Google 



This is a digital copy of a book that was prcscrvod for gcncrations on library shclvcs bcforc it was carcfully scannod by Google as pari of a projcct 

to make the world's books discoverablc online. 

It has survived long enough for the Copyright to expire and the book to enter the public domain. A public domain book is one that was never subject 

to Copyright or whose legal Copyright term has expired. Whether a book is in the public domain may vary country to country. Public domain books 

are our gateways to the past, representing a wealth of history, cultuie and knowledge that's often difficult to discover. 

Marks, notations and other maiginalia present in the original volume will appear in this flle - a reminder of this book's long journcy from the 

publisher to a library and finally to you. 

Usage guidelines 

Google is proud to partner with libraries to digitize public domain materials and make them widely accessible. Public domain books belong to the 
public and we are merely their custodians. Nevertheless, this work is expensive, so in order to keep providing this resource, we have taken Steps to 
prcvcnt abuse by commercial parties, including placing lechnical restrictions on automated querying. 
We also ask that you: 

+ Make non-commercial use ofthefiles We designed Google Book Search for use by individuals, and we request that you use these files for 
personal, non-commercial purposes. 

+ Refrain fivm automated querying Do not send automated queries of any sort to Google's System: If you are conducting research on machinc 
translation, optical character recognition or other areas where access to a laige amount of text is helpful, please contact us. We encouragc the 
use of public domain materials for these purposes and may be able to help. 

+ Maintain attributionTht GoogXt "watermark" you see on each flle is essential for informingpcoplcabout this projcct and hclping them lind 
additional materials through Google Book Search. Please do not remove it. 

+ Keep it legal Whatever your use, remember that you are lesponsible for ensuring that what you are doing is legal. Do not assume that just 
because we believe a book is in the public domain for users in the United States, that the work is also in the public domain for users in other 
countries. Whether a book is still in Copyright varies from country to country, and we can'l offer guidance on whether any speciflc use of 
any speciflc book is allowed. Please do not assume that a book's appearance in Google Book Search mcans it can bc used in any manner 
anywhere in the world. Copyright infringement liabili^ can be quite severe. 

Äbout Google Book Search 

Google's mission is to organizc the world's Information and to make it univcrsally accessible and uscful. Google Book Search hclps rcadcrs 
discover the world's books while hclping authors and publishers rcach ncw audicnccs. You can search through the füll icxi of ihis book on the web 

at |http: //books. google .com/l 



Google 



IJber dieses Buch 

Dies ist ein digitales Exemplar eines Buches, das seit Generationen in den Realen der Bibliotheken aufbewahrt wurde, bevor es von Google im 
Rahmen eines Projekts, mit dem die Bücher dieser Welt online verfugbar gemacht werden sollen, sorgfältig gescannt wurde. 
Das Buch hat das Uiheberrecht überdauert und kann nun öffentlich zugänglich gemacht werden. Ein öffentlich zugängliches Buch ist ein Buch, 
das niemals Urheberrechten unterlag oder bei dem die Schutzfrist des Urheberrechts abgelaufen ist. Ob ein Buch öffentlich zugänglich ist, kann 
von Land zu Land unterschiedlich sein. Öffentlich zugängliche Bücher sind unser Tor zur Vergangenheit und stellen ein geschichtliches, kulturelles 
und wissenschaftliches Vermögen dar, das häufig nur schwierig zu entdecken ist. 

Gebrauchsspuren, Anmerkungen und andere Randbemerkungen, die im Originalband enthalten sind, finden sich auch in dieser Datei - eine Erin- 
nerung an die lange Reise, die das Buch vom Verleger zu einer Bibliothek und weiter zu Ihnen hinter sich gebracht hat. 

Nu tzungsrichtlinien 

Google ist stolz, mit Bibliotheken in Partnerschaft lieber Zusammenarbeit öffentlich zugängliches Material zu digitalisieren und einer breiten Masse 
zugänglich zu machen. Öffentlich zugängliche Bücher gehören der Öffentlichkeit, und wir sind nur ihre Hüter. Nie htsdesto trotz ist diese 
Arbeit kostspielig. Um diese Ressource weiterhin zur Verfügung stellen zu können, haben wir Schritte unternommen, um den Missbrauch durch 
kommerzielle Parteien zu veihindem. Dazu gehören technische Einschränkungen für automatisierte Abfragen. 
Wir bitten Sie um Einhaltung folgender Richtlinien: 

+ Nutzung der Dateien zu nichtkommerziellen Zwecken Wir haben Google Buchsuche Tür Endanwender konzipiert und möchten, dass Sie diese 
Dateien nur für persönliche, nichtkommerzielle Zwecke verwenden. 

+ Keine automatisierten Abfragen Senden Sie keine automatisierten Abfragen irgendwelcher Art an das Google-System. Wenn Sie Recherchen 
über maschinelle Übersetzung, optische Zeichenerkennung oder andere Bereiche durchführen, in denen der Zugang zu Text in großen Mengen 
nützlich ist, wenden Sie sich bitte an uns. Wir fördern die Nutzung des öffentlich zugänglichen Materials fürdieseZwecke und können Ihnen 
unter Umständen helfen. 

+ Beibehaltung von Google-MarkenelementenDas "Wasserzeichen" von Google, das Sie in jeder Datei finden, ist wichtig zur Information über 
dieses Projekt und hilft den Anwendern weiteres Material über Google Buchsuche zu finden. Bitte entfernen Sie das Wasserzeichen nicht. 

+ Bewegen Sie sich innerhalb der Legalität Unabhängig von Ihrem Verwendungszweck müssen Sie sich Ihrer Verantwortung bewusst sein, 
sicherzustellen, dass Ihre Nutzung legal ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass ein Buch, das nach unserem Dafürhalten für Nutzer in den USA 
öffentlich zugänglich ist, auch für Nutzer in anderen Ländern öffentlich zugänglich ist. Ob ein Buch noch dem Urheberrecht unterliegt, ist 
von Land zu Land verschieden. Wir können keine Beratung leisten, ob eine bestimmte Nutzung eines bestimmten Buches gesetzlich zulässig 
ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass das Erscheinen eines Buchs in Google Buchsuche bedeutet, dass es in jeder Form und überall auf der 
Welt verwendet werden kann. Eine Urheberrechtsverletzung kann schwerwiegende Folgen haben. 

Über Google Buchsuche 

Das Ziel von Google besteht darin, die weltweiten Informationen zu organisieren und allgemein nutzbar und zugänglich zu machen. Google 
Buchsuche hilft Lesern dabei, die Bücher dieser We lt zu entdecken, und unterstützt Au toren und Verleger dabei, neue Zielgruppcn zu erreichen. 
Den gesamten Buchtext können Sie im Internet unter |http: //books . google .coiril durchsuchen. 







lelattd )9i(antoii Junior SLntüersUv 



j 



^^^^ 



\ 



lichte der BegrflDdnDg 

des 

lardunterneliineiis. 

Ich den Quellen dargestellt 



Dr. Martin Wanner, 

ir der Gollhmrdbiiin. 



luck DDd VotUb von K. J. Wjla. 





H ^^01. 



Nur endlose Arbeit vermag sie zu schlagen 
Die Brücke zum Ziel durch die Brandung der Zeit 
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Vor^vi^ort* 



Den Inhalt dieser Schrift bildet die Entstehungsgeschichte 
der Gotthardbahn. Es bedarf nur weniger Worte, um den 
Leser bei der Beurtheilung dieses Versuchs auf den richti- 
gen Standpunkt zu stellen. ■ Die vorliegenden Blätter sind 
unter archivalischen Arbeiten für die Gotthardbahngesell- 
schaft entstanden; der Grund ihres Entstehens lag in dem 
Bestreben des Verfassers, einen klaren und deutlichen Ueber- 
blick, unbeirrt von den Vorurlheilen des Tages, von dem 
wirklichen Gang des Unternehmens zu entwerfen, da ihm 
von dem Geist, der dasselbe hervorrief, ein anderes Bild 
einleuchtet, als in den heutigen Zeitschriften und Meinungen 
gewöhnlich erblickt wird. 

Der Entschluss, an eine solche Arbeit zu gehen, fiel 
mir jedoch ausserordentlich schwer, da die archivalische 
Thätigkeit meine ganze Zeit in Anspruch nahm und gerade 
diese Zeit für Sammlung des Gemüths und einen Grad der 
Frische, welchen so umfangreiche Studien erheischen, nicht 
günstig war. Mitten in die Arbeit, welche die Anlage des 
Gotthardbahnarchivs erforderte, eine neue äusserst schwie- 
rige zu drängen, wodurch keine gefördert und jede ver- 
zögert wurde, wollte mir nicht rathsam erscheinen, ganz 
abgesehen von den Mühen einer Forschung, welche von 
vorn beginnen und kein Detail ungelesen und ungeprüft 
hinnehmen sollte. Diese Mühe ist Demjenigen nicht be- 
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kaiint, der den Stoff aus Zeitschriften, Broschüren und an- 
deren zufälligen Mitteln zusammenliest, der das fremde 
Urtheil um des Friedens willen auszugleichen sucht und 
dem am Ende nichts daran liegt, die Geschichte in ein 
Archiv musivischer Auszüge zu verwandeln. Mit einem 
solchen Fleisse konnte meines Erachtens am wenigsten der 
Geschichte der Gotthardunternehmung gedient sein. Hin- 
wieder sollte ich die mir einmal gesetzte Aufgabe nach 
bestem Vermögen eher jetzt, als später dem Ziele näher 
bringen. Dieses Motiv entschied und ich habe den Ent- 
schluss nicht bereut, obschon ich mir sagen muss, dass 
die Darstellung nicht mit gleicher Ausdauer bis zum letzten 
Strich geführt ist und zwar wegen des Ueberflusses an 
Hülfsmitteln. Es klingt dies fast unglaublich, aber leicht 
überzeugt man sich von der Wahrheit, sobald man sich 
den literarischen Thatbestand über die schweizerische Alpen- 
bahnfrage näher vergegenwärtigt. Die überwältigende Fülle 
an Detailschriftstellerei gefährdete den innersten Kern meines 
Studiums oft mehr, als er ihn stärkte. Viel falscher Fleiss 
lastet auf der Gotthardidee , hemmte ihr Wachsthum und 
mehrte das Gewühl streitender Meinungen. Ich t\^ill diesen 
Betrachtungen nicht weiter nachgehen; es wird ihnen aber 
Keiner sich entziehen, der dem von den verschiedensten 
Händen ausgestreuten Material auf den Grund sehen will. 
Die in Rede stehende Aufgabe für spätere Jahre vorzu- 
behalten, wünschte ich also nicht, noch weniger aber ver- 
sprach ich mir eine günstige Müsse, wodurch diejenigen 
Hauptmomente, welche bisher nur in den Umrissen bekannt 
waren, bis auf einen gewissen Grad sich erschöpfen Hessen. 
Jetzt, da ich meinen Plan auszuführen suchte, blieb nichts 
unversucht, was den Zweck in Form und Inhalt zu fördern 
diente. Ich glaubte die Entstehung des Gotthardunterneh- 
mens den Lesern am treuesten zu schildern, wenn ich mich 



so eng wie möglich an die mir anvertrauten Acten anschloss 
und die besten Männer jener Zeit häufig mit ihren eigenen 
Worten reden liess. Dabei musste die Darstellung so aus- 
fühi'lich gehalten werden, dass nirgends eine Unklarheit 
blieb, während sonst Alles auszuscheiden war, was auf die 
Entwicklung der Alpenbahnfrage keinen merklichen Einfluss 
ausübte. Alles Problematische liess ich auf der Seite liegen, 
weil es die Leser eher gestört, als aufgeklärt hätte. Je 
reicher und mannigfaltiger der Stoff war, um so mehr galt 
es, die Begebenheiten und Zustände in deutlichen Zügen zu 
charakterisiren. Ebensowenig wollte ich in die Weitläufig- 
keiten der Defensive und Polemik ausschweifen, weil die 
Schrift selbst sich auf ihr Thema beschränken musste und 
weU in den Vielen, bei welchen eine ungestüme Gemüths- 
bewegung gegen das Gotthardunternehmen und seine Leiter 
sich Luft gemacht hat, man nicht gerüstete Charaktere ent- 
deckt, sondern häufig genug Verächter des logischen Maasses, 
die sich nicht zu zügeln verstanden durch die nüchterne 
Prüfung der Thatsachen. Mit solchen Gegnern hatte ich 
wenig zu reden. 

Wenn es mir gelang, dem Gf dächtniss der Zeitgenossen 
diese rühmUche Epoche wirthschaftlichen Aufschwungs 
lebendig zu vergegenwärtigen, so schwebte mir zugleich der 
patriotische Zweck vor, der Schrift etwas von der Begeiste- 
rung einzuhauchen, die mich für den Gegenstand beseelte. 
Daneben bin ich sehr ferne von der Annahme, das Ideal, 
das ich mir bildete, erreicht zu haben, allein dies darf ich 
gestehen, dass ich mich nicht vorschnell und unvorbereitet 
einer Arbeit unterzogen habe, deren Schwierigkeiten von 
mir nicht gekannt und erwogen worden wären. Ich über- 
wand sie nach Kräften und stärkte mich an dem Anblick 
derjenigen Männer, welche in der Kräftigkeit ihres inneren 
Lebens allen Stürmen der Aussenwelt Stand hielten. In 
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der Liebe zum Vaterland wurzelnd , auf das wirlhschaftliche 
Leben des eigenen Volks ihr Augenmerk richtend, standen 
ihre Bestrebungen so recht mitten inne in den Strömungen 
nationaler Entwicklung. Diese suchten sie unermüdlich zu 
erweitern und zu fördern und ihre Beharrlichkeit sicherte 
ihnen den endlichen Erfolg, denn nichts Neues entsteht, 
ohne dass ihm eine höhere Lebenskraft inne wohne. Ich 
glaube diesen Standpunkt in seinem Grunde und in seinem 
Charakter so deutlich dargelegt zu haben, dass er vor dem 
gewöhnUchen Missverständniss geschützt ist und ich darf 
eher fürchten, dass Manchem meine Ausdrücke zu sicher, 
als zu schwankend erscheinen werden. Wie es sich auch 
damit verhalten möchte, gewiss bleibt, dass die grosse Auf- 
gabe, welche ich mir gestellt habe, einer der schärfsten Prüf- 
steine der Befähigung zu geschichtlicher Darstellung ist, denn 
ein in die Gegenwart so tief eingreifendes Stück Geschichte in 
die Ferne der Vergangenheit zu rücken, ein Richter des Ver- 
gangenen zu sein, unabgeschlossene Verhältnisse, die noch in 
spätere Tage fortwirken , sicher aufzunehmen und zu beur- 
theilen, wie wir längst Geschehenes zu betrachten pflegen, dies 
ist das Höchste, woran ein Beobachter die Unbefangenheit 
seiner Wahrnehmung versuchen kann. Von dieser Seite 
gesehen, kann meine Arbeit nur Umriss und Versuch sein. 
Der Nachfolger wird es hierin leichter haben, den Zeitge- 
nossen zu überbieten. Was dabei aber beruhigen kann, ist 
dies : dass doch die allgemeine Gestalt der Thatsachen dieser 
Zeit, das Wesentliche in ihnen, das in den offenkundigen 
Bewegungen und Strebungen der Staaten nach Herstellung 
einer den internationalen Handelszwecken dienenden Ver- 
kehrsstrasse gelegen ist, wenige Veränderungen erleiden 
wird und die Darstellung der eingeschlagenen Wege und 
Ziele der Gotthardvereinigung, zu deren Verdunklung alle 
Archive der Gegner nur wenig vermögen, so gut wie keine. 
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So möge denn diese Schrift sich freundlich gesinnte 
Leser suchen und ihr Hervortreten sich rechtfertigen durch 
die Wichtigkeit der Sache selbst, die sie behandelt und 
durch das Streben nach Wahrheit, das mich bei ihrer Aus- 
arbeitung geleitet hat. 

Luzem, den 30. September 1879. 



Dr. Wanner. 
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du Saint-Gothard et de ses Diramations. Extrait du Projet 
des Messieurs Stamm et Giussani, Ing^n. Givils (Milan, en 
Mai 1869). 

57. Wetli's Locomotiv-System für Gebirgsbahnen. Gutachten der im 

Auftrag des Schweiz. Bundesrathes niedergesetzten Commis- 
sion des eidg. Polytechnilsums. Herausgegeben vom eidg. 
Departement des Innern (Zürich, 31. Mai 1869). 

58. Bericht der zur Begutachtung der über den Mont-Cenis führenden 

Feirschen Eisenbahn entsendeten Commission (Hinter-Brühl, 
31. Juli 1869). 

59. Denkschrift der Regierung des Kts. Graubünden an die Schweiz. 

Bundesversammlung in der Alpenbahnfrage (Chur, 16. Oc- 
tober 1869). 

60. Die Bedeutung der Gotthardbahn für den Kanton Bern (Bern, 

23. November 1869). 

61. Die Gotthardbahn und ihr Verhältniss zu Baden (Karlsruhe, 

1869). 

62. Das Recht der Ostschweiz in der Alpenbahnfrage, von F. Gengel, 

Redaktor des «Freien Rhätiers» (Chur, 1869). 

63. Aktenstücke zur Frage der Gotthardbahn (Februar 1869 bis Ende 

April 1870). 

64. Die Gotthardsfrage für den Thurgau, von C. Widmer. 

65. Bericht der vom Regierungsrathe des Kantons Thurgau zur Be- 

gutachtung der Subsidienfrage für eine Eisenbahn durch den 
St. Gotthard niedergesetzten Commission (Frauenfeld, 14. März 
1870). 

66. Gotthard und Splügen in technischer und finanzieller Beziehung. 

Kritische Beleuchtung des neuen Splügenprojektes. (Zürich, 
April 1870). 

67. Gothard et Splügen sous le Rapport technique et financier. Examen 

critique du nouveau Projet du Splügen (Zürich, Avril 1870). 

68. Relazione della Commissione nominata dal Consiglio Provinciale 

di MiUno nella seduta del 7 passato Aprile colF incarico di 
riferire sulla domanda di sussidio per la Costruzione di una 
Ferrovia al Valico del San Gottardo (Milano, 12 Maggie 1870). 

69. Ing. Luigi Tatti. Osservazioni al nuovo Progetto di Ferrovia 

dello Spluga, presentato al Consiglio Provinciale di Milano 
(Milano 1870). 
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70. Die Splügenbahn für den Thurgau (1870). 

71. Progetto di Valico del Gottardo e del Monte-Ceneri con pendenze 

non maggiori del 16 per mille di Pasquale Lucchini gii in- 
gegnere in Capo del Cantone Ticino (Bellinzona, Novembre 
1870). 

72. Gottardo o Spluga considerazioni delP ingegnere Emesto Stasim 

colla coUaborazione dell' ingegnere Filippo Giussani, luogo- 
tenente del genio (Milano 1870). 

73. Campagne de Suisse et dltalie par la Prusse. En 1870. Par L. 

Minaucourt (Paris, 1870). 

74. Le tunnel des Alpes. Etudes d'art et d'industrie par Hudry- 

Menos (Lausanne, 1871). 

75. Bericht über die Bestimmung der St. Gotthardtunnel-Axe , von 

0. Gelpke, eidg. Ingenieur (Bern, 1871). 

76. Nuovo sistema di ferrovie a propulsione pneumatica (Potenza, 

1871). 

77. Memoire sur la r^vision de la loi fedörale concemant T^tablisse- 

ment et Texploitation des chemins de fer (Lausanne 1871). 



GescUclitlicIie nsl topoppliisclie TerMMsse les 

SotttarlneMs. 
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uf dem eisgepanzerten Alpenwall der Gentralkette des euro- 
päischen Festlandes finden sich drei Hauptstellen, wo von beiden Seiten 
her die Thäler so weit in das Gebirge eingreifen, dass sie auf den 
Namen von Alpenpässen Anspruch machen können. Es sind dies der 
Monginevro zwischen den Thälern der Düranc.e und der Dora Riparia, 
der Gotthard zwischen denjenigen der Keuss und des Tessin, und der 
Brenner zwischen dem Inn und der Etsch. Am Monginevro gelangt 
man in zehn Stunden von Brian^on nach Susa über ein Joch von 
1800 M. Meereshöhe, am Brenner in eilf Stunden von Innsbruck nach 
Brixen über einen Pass von 1365 M. und am Gotthard in fünf 
Stunden über eine Höhe von 2112 M. von Andermatt nach Airolo. 
Von altersher sind diese drei Hauptpässe auch in besonderem Maasse 
zum Uebergang über die Alpen benutzt und im Verlaufe der Zeit von 
blossen Fus&- und Saumpfaden zum Rang von Weltstrassen erhoben 
worden. Der Monginevro erlangte indess nie die völkergeschichtliche 
Bedeutung, wie die beiden andern Pässe, welche den Süden und Norden 
Europa's, das Mittelmeergebiet und die Küsten der Nord- und Ostsee, 
romanische mit germanischen Völkern in gegenseitigen Verkehr setzen. 

Unter diesen drei Hauptpässen ist der Gotthard der am einfachsten 
und grossartigsten durchgeführte, natürliche Querdurchschnitt der 
Alpen. In der Mitte ihrer Längenausdehnung gelegen, stellt er eine 
tiefe Furche dar, die ohne Unterbrechung von Brunnen an eine grosse 
Zahl von Längsketten durchschneidend, fast geradlinig bis nach Arona 
zieht und gewissermassen das gesammte Alpengebirge in zwei ziemlich 
gleiche Hälften theilt. ') Ein Blick auf die Karte reicht hin, um das 
Auge zu diesem Centralpunkte zu leiten, von dem strahlenförmig fast 
alle Thäler ausgehen und von dem die Stromadern nach allen Welt- 
gegenden pulsiren. Aus diesem Grunde suchten ältere Systeme über 
die Entstehung des Alpengebäudes hier gleichsam die Geburtsstätte 
desselben, oder einen der Hauptschauplätze jener gewaltigen uranfäng- 
lichen Revolutionen, durch welche der innerste Bau unseres Erdkörpers 



») Vgl. L. Rütimeyer. Der St. Gotthard. Jahrbuch des Schweiz. AlpcDclub 
von 1871-72. 
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gestaltet wurde. Der Beweise für fast alle Erdbildungstheorien grup- 
piren sich hier, offen zu Tage liegend, so auffallend viele, dass der 
Gotthardpass von jeher der Zielpunkt von Studienreisen, insbesondere 
für die Geologen war. 

Wie von altersher den Alpen, als der grossen Scheidemauer 
zwischen dem Norden und Süden Europa's in der Phantasie und 
Geschichte der Völker eine grosse Rolle zukam, so mussten poth- 
wendigerweise auch die Alpenpässe als die Querlinien in der Scheide- 
mauer für Denken und Handeln von früh an eine grosse Bedeutung 
erlangen. Hatte die im weiten Bogen sichtbare Schranke lange Zeit 
als solche die Civilisation der Mittelmeerländer von den sagenhaften 
Nordvölkern geschieden, so wurden ihre Breschen später die Strassen, 
auf welchen erst die kriegerischen, hernach die friedlichen Eroberungen 
die Völker des Nordens und Südens in Berührung brachten und all- 
mälig verbanden. Der Verkehr zwischen beiden wurde beinahe aus- 
schliesslich durch die von den römischen Legionen gebahnten Alpen- 
strassen vermittelt und aus den militärischen Etappen am nördlichen 
und südlichen Fusse der Alpen entstanden Colonien, wo sich Handel 
und Wandel eine friedliche Stätte bereiteten. Im Westen von dem 
grossen Führer der Carthager, von Hannibal (218 v. Chr.), im Osten 
von den nach Norden dringenden Römern unter Drusus und Tiberius 
(15 V. Chr.) geöffnet, drangen später durch alle diese Lücken der 
grossen Mauer die Völker herein, welchen Rom die Botschaft von einem 
reichen, warmen Süden gebracht hatte, und seither noch fluthen die 
Wellen der Eroberungen von Sprache, Sitte, Handel und Wandel von 
beiden Seiten her durch stets dieselben Lücken, je nach den Erregungen 
des Lebens der Völker bald in dieser, bald in jener Richtung. 

Wiewohl als ältester Central- und Knotenpunkt mitten in die 
mächtige Erhebung unseres Festlandes gestellt, trat der Gotthard als 
Hauptstrasse über die Gesammtalpen von Römer Zeiten her bis heute 
zuletzt in seine Rechte ein. Den grossen Verkehr vermittelten andere 
Wege, denn bis in's Jahr 1707 führte nur eine in Ketten hängende 
Brücke über den jähen Abgrund, der den unteren Theil des Reuss- 
thales von dem oberen trennt, nachdem schon Jahrhunderte lang der 
Hauptkamm, der Gotthard im engeren Sinne, für die Verbindung über 
die Furka nach dem Wallis und noch mehr über die Oberalp nach 
dem Rheinthal gedient hatte. 

Nicht denselben Rang behauptend, aber geschichtlich viel früher 
bekannt, als der Gotthardpass, sind die übrigen Alpenstrassen der 
Schweiz. 



— 13 — 

Einer der ältesten und schon im Jahre 57 v. Chr. geöffneüen 
Alpenpässe, der aus Italien in die Schweiz, nach Frankreich und 
Deutschland führte, ist deijenige, der aus Piemont, aus dem Thale 
von Aosta (Augusta prsetoria) durch die engen Schluchten nach St- 
R^my sich hinaufzieht, auf der Höhe des grossen St. Bernhard den 
Uebergang findet und von da durch das Thal der wilden Dranse nach 
Martigny, St. -Maurice und Villeneuve an die lachenden Ufer des 
Genfersee's heruntersteigt Noch jetzt sind die Spuren der alten Strasse 
sichtbar, welche die Römer für ihre Legionen hier erbaut und mit 
Meilensteinen versehen hatten. Aus dem Itinerarium Antonin*s erhellt, 
dass sie ein Theil der römischen Militärstrasse war, welche von Mai- 
land über Novara, Vercelli, Ivrea und Aosta über die Höhe des grossen 
St Bernhard nach Martigny (Octodurus), Vevey (Vibiscum), Promasens 
an der Broye (Bromagus), Moudon (Minnodunum), Avenches (Aventi- 
cum Helvetiorum), Petenisca bei Biel, Solothum (Salodurum) und von 
hier vermuthlich als Saumpfad über den Hauenstein nach Äugst bei 
Basel (Augusta Rauracorum) führte. Auch auf der Peutinger Tafel, 
einem revidirten, aus der Zeit Diokletians stammenden Kartenwerk 
der römischen Welt, findet sich dieselbe mit den gleichen Ortschaften 
und Militarstationen bezeichnet. Sie war noch im Anfang dieses Jahr- 
hunderts die einzige Strasse über diesen Berg und auch Napoleon I. 
zog auf derselben im Mai des Jahres 1800 mit 60,000 Mann nach 
Italien hinüber. Die Denkmale und Alterthümer, die heutzutage noch 
an dieser nur fünf bis sechs Fuss breiten Strasse gefunden werden, 
geben uns von längst entschwundenen Völkern Kunde, die einst auf 
ihr wandelten. Die an der Dranse gelegene Ortschaft Octodurus ist 
aus Cäsar's drittem Buche (UI, 1) über den gallischen Krieg hin- 
länglich bekannt.') 

Weder im Itinerarium Antonin's, noch von einem alten Schritt- 
steller wird dagegen derjenigen Strasse gedacht, welche von Genf 
längs dem südlichen Ufer des See's in das untere Wallis nach Mar- 
tigny, Sitten, Brieg und von da über den Simplen nach Domo d'Os- 
sola und an den Langensee nach Italien führte. Ein zuverlässiges 
Zeugniss der römischen Strasse über den Simplen bietet jedoch eine 
Inschrift, welche im Val d'Ossola bei Vogogna an einem Felsen ent- 
deckt und von Mommsen, dem berühmten Epigraphiker Deutschlands, 
veröfientlicht wurde. Aus dem Inhalt derselben geht hervor, dass 



*) Vgl. Dr. H. Meyer. Die röm. Alpenstrassen (Mitth. der Zürcher antiquar. 
Oe*ell8chaft XIII, 131). 
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diese Strasse unter der Regierung des Septimius Severus (196 n. Chr.) 
erbaut worden ist. 

Weit zahlreicher, aber durch historische Zeugnisse weniger genau 
verbürgt, sind die römischen Strassen in Rätien. Strabo spricht von 
mehreren, die über die rätischen Alpen führen, allein in so allge- 
meinen Ausdrücken, dass tnan dieselben nicht unterscheiden kann. 
Ueber dem am Fusse der Alpen liegenden Comum, sagt er, sitzen 
auf der einen Seite die Rätier und Venonen gegen Osten, auf der 
andern die Lepontier, Tridentiner, Stonier und einige andere kleinere 
räuberische, arme Völkchen, welche Italien in früherer Zeit beunru- 
higten; jetzt aber sind sie theils vertilgt, theils gänzlich bezähmt, so 
dass der Uebergänge über das Gebirg, deren es früher nur wenige 
und höchst beschwerliche gab, nun mehrere, und diese vor Ueberfällen 
sicher und gut zu gebrauchen sind, was durch Kunst bewerkstelligt 
wurde. Der Kaiser Augustus verband nämlich mit der Vertilgung 
der auf diesen Bergen wohnenden Raubvölkerauch die Gangbarmachung 
der Wege, soviel möglich war.^) 

Die wichtigste Strasse führte, nachdem die Vindelicier im süd- 
lichen Bayern und Schwaben, die Bergvölker Graubündens und Tirols 
unterworfen waren, von Augsburg nach Bregenz und von hier das 
Rheinthal aufwärts über die rätischen Alpen nach dem Comersee und 
Mailand. Für diese Strasse wurden zwei Pässe wahrscheinlich schon von 
Kaiser Augustus erstellt: der Julier und der Splügen. Die Julier- 
strasse begann bei Chiavenna und zog sich durch das Bergell über 
den Maloja in's Oberengadin, Sils vorbei über die Passhöhe und durch 
die Thäler Oberhalbstein und Schantigg nach Chur (Curia). Ihre 
Stationen sind Muro (bei Castelmur im Bergell) und Tinnetione (Tinzen) 
im Oberhalbstein. Man hat Grund, anzunehmen, dass diese römische 
Alpenstrasse fahrbar war. Der Weg über den Splügen von Chiavenna 
durch das Jakobsthal war der grossen Windungen und schauerlichen 



>) Strab. Geograph, lib. IV, c. VI. Alpes (edit. Tauchn.): 

Ilpoai^xe »pp ö Xeßaaxot: Kalaap t^ xaxaXoas'. tü>v X'j^oiuiy tyjV xtttM3)Cic>'V|v 

Man sieht zugleich aus dem ganzen Capitel, das wir in seinem vollen Um- 
fange nicht anführen wollen, wie das Romantische der Naturscenen den grie- 
chischen, noch unter der Regierung des Augustus und Tibenus lebenden Geo- 
graphen wenig beschäftigte und auffallend ist überhaupt, dass der wundersame 
Anblick von dem ewigen Schnee der Alpen, der blendenden Gipfel im Rosen- 
schimmer, die Schönheit der Firne, der blauen Ströme und Seen die Römer zu 
keiner Beschreibung, ja uicht einmal zu einer Erwähnung augeregt hat und doch 
gingen ununterbrochen Staatsmänner, Heeriiihrer und in ihrem Gefolge Literaten 
durch Helvetien nach Gallien. 



— 15 — 

Abgründe wegen sehr beschwerlich. Nahe beim Bergwirthshaus , da 
wo die . Dogana steht, sucht man die in der Peutinger'schen Karte an- 
gegebene Station Cuneus aureus. Nördlich führte der Pfad steil in 
das Dorf Splügen herunter. Er ist noch oberhalb der Kirche erhalten 
und zwar in gutem Zustande, fünf Fuss breit. Vom Dorfe Splügen 
aus wandte die Strasse sich nördlich und zog hoch über den wilden 
Schluchten und Thälern des Hinterrheins, welchen die jetzige Post- 
strasse folgt, in gleicher Höhe fort. Oberhalb Thusis wird der Name 
Seissa auf die alte Station Lapidaria gedeutet. Bei Räzüns lenkte 
der Weg in's Thal hinunter, setzte über den Hinterrhein und erreichte 
über Vogelsang und Ems Chur, den Schlüssel des rätischen Gebirgs. 
Die neue Kunststrasse, die durch die Via mala gebaut ist, hat eine 
andere Richtung und trifft nach Dr. H. Meyer's Angaben mit der 
alten nur beim Dorfe Splügen und bei Garapodolcino zusammen. 

Auch der Bau der Strasse über den Septimer wird den Römern 
zugeschrieben. Die Geschichte nennt wenigstens weder einen Bischof 
von Chur, noch einen Kaiser des Mittelalters als Erbauer derselben. 
Im Mittelalter war dieser Pass vom X. Jahrhundert an unter allen 
Alpenstrassen in Rätien am meisten begangen und wird in einer Ur- 
kunde des Jahres 1272 geradezu als die einzige Strasse, die von Chur 
in die Lombardei führe, bezeichnet.*) Sie wurde damals aus dem 
Grunde bevorzugt, weil sie zwei bis drei Stunden kürzer ist, als die- 
jenige über den Julier und besser erhalten war, als die über den 
Splügen. ») 

Zu den genannten Alpenstrassen gesellt sich noch diejenige über 
den Bemhardin. Von Mailand führte eine römische Strasse nach Como 



*) Cod. dipl. V. Mohr T. I. p. 396. 

*) Der Saumpfad über den Septimer und Chur wird häufig erwähnt, z. B. bei 
Ekkehard, Casus S. Galli (SS. II, 82. 102), Otto von Freising (Chronic. VII, c. 17), 
Gislebert (SS. XXI, 573). Albert von Stade (SS. XVII, 340) Transl. S. Bernwardi 
eil (Mabillon Acta sanct. ssec. VI. a, 241), Hist. Welfor. Weingartensi? (SS. XVI, 
471). Die Kirche zu Chur wird als in pede montis Septimi sita bezeichnet (von 
Mohr (]!od. diplom. I, 32. 44, vgl. p. II, 396). Von Strossburg ging Kaiser Otto der 
Grosse im Jahre 966 nach Chur und weiter über die Alpen d. h. über den Sep- 
timer nach Italien. Cfr. Contin. Kegin. 966: inde per Alsatiam et Curiam Alpes 
transcendens Italiam intravit. Annal. Hildesh., etc. 966: Itemm tertia vice abiit 
Otto Imperator ad Italiam; Ann. Magdeburg. 966. Um die Mitte August des Jahres 
972 trat er den Rückweg über die Alpen an und und zwar wie schon öfter (über 
den Septimer und Chur) nach dem Bodensee, dessen liebliche Ufer ihn zu mehr- 
tägigem Verweilen einluden. Ann. Hildesh., Lamberti 972; Ekkehardi IV, Casus 
8. Galli (SS. II, 146). Jahrb. der deutschen Geschichte. Kaiser Otto der Grosse v. 
E. Dfimmler. 
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und von da nach Bellinzona (Bilitio). Hier öffnen sich zwei lange 
Gebirgsthäler nach verschiedenen Seiten der rätischen Alpen. Das 
eine ist das MoSsathal, das Thal von Misox, durch welches ein Weg 
auf den Vogelberg führte. Man vermuthet, dass Kaiser Constantius 
im Jahre 396 über diesen Alpenpass (6584 Fuss ü. M.) ging, um die 
Alamannen im Linzgau zu bekriegen. Er zog nämlich von Mailand nach 
Rätien durch die Campi Canini, wie Ammianus Marcellinus XV. 4 1. 
berichtet. Diese lagen nach den Angaben Gregorys von Tours in der 
Gegend von Bellinzona. Von da zieht die Strasse aufwärts an den 
Fuss des Vogelbergs. Jetzt nennt man denselben Bernhardin, weil eine 
Kapelle des heiligen Bernhardin von Siena, der im Jahre 1444 starb, 
hier erbaut wurde. Am Fusse des Berges ist die alte Strasse noch 
in langen Ueberresten vorhanden und man sieht sie rechts von der 
jetzigen an der Sommerseite in gerader Linie emporsteigen; sie ist 
fünf bis sechs Fuss breit, gut besetzt, durch Mauerwerk unterstützt, 
zieht neben dem kleinen Dorfe Bernhardin rechts aufwärts an den 
See und längs demselben weiter bis an die schroffe Bergwand, von 
wo man in den Rheinwald hinuntersteigt. Bei dem Dorfe Splügen 
veränigte sie sich mit derjenigen Strasse, die aus Chiavenna über 
den Splügen durch Schams nach Ghur zog. 

Das zweite Gebirgsthal, das bei Bellinzona sich öffnet und an 
den Fuss rätischer Alpen sich erstreckt, heisst das Blegnothal. Einige 
nehmen an, dass die alte Strasse, welche durch dasselbe sowohl über 
den Lukmanier nach Dissentis, als über La Greina nach Ilanz führt, 
von den Römern angelegt wurde. Der Weg über den Lukmanier 
bildete unter den fränkischen und karolingischen Fürsten die Brücke 
nach Italien; auf ihm zogen Pipin und Carl der Grosse nach Rom, 
um sich die Kaiserkrone zu holen. 

Zu den Zeiten der Römer war der Gotthardpass im 
Verkehre nicht bekannt 

Für unseren Zweck mag diese allgemeine Umschreibung der schweize- 
rischen Alpenstrassen ausreichen. Die Geschichte der Gotthardthäler 
und der Gotthardstrasse wollen wir aus engerem Bedürfniss uns näher 
vergegenwärtigen. 

Wie überall, so ist auch die früheste Geschichte der nördlichen 
Abhänge des St. Gotthard, des Landes Uri, in tiefes Dunkel gehüllt; 
wir wissen nicht, ob auch hier die Kelten angesessen waren und selbst 
das geringste Denkmal fehlt, durch welches sich die Herrschaft der 
welterobemden Römer in diesen Gegenden nachweisen Hesse. So kann 
man mit Sicherheit annehmen, dass die in der Völkerwanderung ein- 
gedrungenen Alamannen die älteste Bevölkerung gebildet haben und 
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ebenso lässt sich annehmen, dass diese Urbevölkerung gegen das Ende 
der Merowingischen Dynastie eingewandert sei, nachdem sie in früheren 
Wohnsitzen am Rhein das Christenthum angenommen hatte. Und wie 
aus den Verhältnissen der einzelnen Länder hervorgeht, wurde Uri 
MTcnigstens theilweise durch königliche Vermittlung, Schwyz von freien 
Männern und Unterwaiden vorzüglich von geistlichen und weltlichen 
Grundherrn bevölkert. Am besten unterrichtet ist man über Uri, 
von dem wir lesen ®), dass im Jahre 727 der Herzog Theutbald von 
Alamannien den Landbischof Pirminius von Keichenau nach Uri ver- 
bannt habe , weil derselbe die Absichten Carl MartelFs, Alamannien's 
Selbstständigkeit zu zernichten, begünstigte. Uri war um jene Zeit 
ein noch sehr schwach bevölkertes Land und da bald darauf (ao. 748) 
die Herzoge von Alamannien von ihrem Gegner Pipin dem Kleinen, 
ihrer Würde entsetzt wurden, so ist nicht unwahrscheinlich, dass ge- 
rade hiedurch das Thal von Uri königliches Eigenthum wurde. 

Die südlichen Abhänge der Alpen nach dem Langensee, von Domo 
d'Ossola bis Chur, wurden dagegen von den Lepontiern, einem ligu- 
rLschen Völkerstamme, bewohnt, deren Name noch in demjenigen des 
oberen Tessinthales (Vallis Lepontina), von Airolo bis Biasca fortlebt^). 
Allein von ihren Wohnsitzen findet sich dort keine Spur, denn die 
römische Strasse vom Langensee aufwärts gegen die Alpen lief von 
Bellinzona durch das Misox nach dem Bernhardin. 

Im Livinenthal wurden erst im Jahre 726 einzelne Besitzungen 
von Luitprand, König der Longobarden, dem Kloster St. Peter in 
Csdlo Aureo zu Pavia geschenkt und von den deutschen Kaisern 962, 
1027 und 1033 bestätigt; dagegen die vier Thäler von Leventina, 
Blegno, Biasca und Verzasca im Jahre 940 durch Bischof Otto von 
Vercelli den Chorherren der bischöflichen Kirche in Mailand und 
ihren Vicarien vergabt. Im Jahre 1331 entstand in Folge der von 
Einwohnern in Livinen und Domo d'Ossola verübten Gewaltthätig- 
keiten ein Krieg. Das erst genannte Thal wurde von den drei Wald- 
stätten Uri, Schwyz, Unterwaiden und Zürich erobert und am 12. August 
gleichen Jahres ein Friedensvertrag abgeschlossen^). 

Die hohe Gerichtsbarkeit von Uri ward als ein Lehen des Reichs 
1317 von König Ludwig dem Conrad von Moos, Ammann von Uri, 



*) Herm. Contract. ad. ann. 727. 

') Strab. Geograph, lib. IV, c. VI. Alpes: Tic^pxetvtai 5fe toö Kcupiou npoc ^i 
^iCtj täv "AXitccov tSpu^i^vot), -fg jjlIv 'Pa«ol xal Ohhovzz 6^- "^v Su> xexXtji^ot' x*} hh 
AY^dvtiot xal TptSsvTivoi xal 21x6 voi, xal aXXa «cXeiu) }iixpa fOvrj. S. p. 14. 

•) VgL d. histor. Notizen über den St. Gotthard von A. Nüscheler, Jahrb. 
des Schweizer. Alpenclubs, 1871—72. 

2 



— 18 - 

verliehen, nachher seinem Sohne, Hans von Moos, 1329 und 1353 für 
dreihundert Mark Silber verpfändet, endlich nach wechselnden Schick- 
salen 1479 und 1480 vollständig an Uri abgetreten. 

Ueber das Urserenthal giebt die ersten sicheren Nachrichten das 
Testament des im Jahre 784 verstorbenen Bischofs Tello von Chur. 
Wie aus dem Inhalte desselben erhellt, besass nämlich eine Kircho 
St. Golumbanus viele Güter im angrenzenden Vorderrheinthal und 
wurde als eine vom Grafen Roderich entrissene Besitzung durch Ludwip: 
den Frommen am 25. Juli 825 dem Bischof Victor IL zurückgestellt. 
Man nimmt allgemein an, dass darunter kaum etwas Anderes gemeint 
sein könne, als die noch vorhandene uralte Kirche des jetzigen Dorfes 
Andermatt. 

Die Grundherrschaft und CoUatur im Thale Urseren stand wohl 
seit den ältesten Zeiten dem Kloster Dissentis in Rätien zu, von wo 
uus dasselbe wahrscheinlich bevölkert worden ist, denn die dortigen 
Bewohner werden Unterthanen oder Leute des Gotteshauses genannt 
und mussten zum Beweis ihrer Abhängigkeit alljährlich einen Kreuz- 
gang nach dem Kloster Dissentis machen und ihm die schuldigen Zinse 
bezahlen. Auch waren die Edlen des Thaies Dienstmänner des Klosters. 

Die hohe Gerichtsbarkeit (Vogte!) besassen als ein Reichslehen 
die Grafen von Rapperswil. Nach ihrem Aussterben im Jahre 128ö 
zog König Rudolph von Habsburg dasselbe an sich und verlieh es 
seinen Söhnen, den Herzogen von Oesterreich. Ohne Zweifel hat der 
Umstand, dass dieses Lehen und bald darauf (1291) auch Luzem in 
österreichische Hände überging, wesentlich zur Eröffnung und Auf- 
nahme des Gotthardpasses beigetragen. Die Vogtei Urseren kam als- 
dann um das Jahr 140S an Uri und am 12. Juni 1410 wurde zwischen 
beiden Thälern ein ewiges Landrecht errichtet. 

Das Ländchen Uri (pagellus Uroniae) treffen wir als königliches 
Eigenthum im Jahre 853 unter Ludwig dem Deutschen, welcher seiner 
Tochter Hildegard das von ihm gegründete Kloster des Fraumünsters 
in Zürich übergab, das er mit seinen Gütern in Uri beschenkte: 
mit Kirchen und Häusern, Leibeigenen beiderlei Geschlechts, allerlei 
Grundbesitz und Auflagen. Nach der Schenkungsurkunde vom 13. März 
857 bestand das Ländchen damals vorzüglich aus den beiden Dörfern 
Bürglen und Silenen im untern Reussthale, in denen bereits Gapellen 
vorhanden waren. Alle übrigen Dörfer desselben, wie Altdorf, Atting- 
hausen, Seedorf, Schaddorf, Flüelen, Steg, werden erst im l^ufe des 
XIII. Jahrhunderts genannt, ebenso die Höfe im oberen Reussthale, 
wo seit 1227 die Grafen von Rapperswil begütert waren, als: Wiler 
und Maienthal (1246), Wasen (1287) und Göschenen (1290). 
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Durch König Heinrich VI. wurde die Vogtei üri am 26. Mai 
1231 von dem Besitz des Grafen Rudolph von Habsburg losgekauft 
und den Umern feierlich und auf ewige Zeiten die Zusicherung er- 
theilt, dass sie niemals mehr vom Reiche getrennt werden sollen. 
Am 16. October 1389 entsprach alsdann König Wenzel dem Gesuch 
der Umer um Uebertragung der hohen Gerichtsbarkeit. Die £i*werbung 
der Urkunde vom Jahre 1231 ist demnach ein ganz bedeutungsvoller 
)farkstein in der Geschichte des Ländchens Uri. 

Nach dieser Erörterung über das erste Auftreten einer Bevölke- 
rung in den Hauptthälem des Gotthard und seines südlichen Abhanges 
wenden wir uns zur Ermittlung des Zeitpunktes, in welchem ein Saum- 
weg für den Verkehr auf der ganzen Strecke von Flüelen bis Airolo 
angelegt wurde. 

Erst um die Mitte des XIII. Jahrhunderts wird ein Weg für 
Pilger von Rom über den Gotthard nach Deutschland beschrieben^). 
In den Jahrbüchern Alberts von Stade, der 1236 eine Reise nach Rom 
und zurück unternahm, ist die Route dafür angegeben. Diese Reise- 
route scheint aber nur als Fussweg für Pilger empfohlen, hingegen 
eine für Menschen und Vieh jederzeit brauchbare Strasse zwischen 
Uri und Tessin damals noch nicht bestanden zu haben, denn nach 
der im Stadtarchiv zu Luzern aufbewahrten Urkunde vom 15. August 
1278 führte der Handelsweg nach Italien für die Bürger von Luzern 
noch durch Cui*walen (Graubünden) über den Septimer, womit aucli 
die von Mohr veröffentlichte Urkunde des Jahres 1272 übereinzustimmen 
scheint. Durch den Bischof von Chur, Conrad von Belmont, ferner 
durch den Grafen Hug von Werdenberg, Landgrafen in Schwaben 
und Curwalen, und den Herrn. Walter von Vatz, dessen Stammburg 
bei Obervatz auf dem rechten Ufer der Albula stand, erhielten insbe- 
sondere die luzernischen KauÜeute auf der Strasse von Curwalen für 
Leib und Gut Geleite und Frieden. Wäre ein Handelsweg damals 
nach der Lombardei über den Gotthard vorhanden gewesen, so würden 
diese nicht den für sie so beträchtlichen Umweg über die rätischen 
Alpen benützt, sondern den nähern Weg gewählt haben. Soweit ur- 
kundliche Kenntniss reicht, kam ein Saumweg über den Gotthard erst 
in Gebrauch, seit das Benedictinerkloster Murbach im Elsass die Stadt 
Luzern und die sechszehn Dinghöfe (curtes) am 16. April 1291 dem 
König Rudolph von Habsburg und seinen Kindern verkauft hatte. 
Denn die früheste Nachricht darüber findet sich in der ebenfalls im 
Stadtarchiv zu Luzern aufbewahrten Urkunde vom 10. April 1293^ 



•) Pertz, monum. Germ. bist. Tom. XVII. p. 340. 
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laut welcher Werner, Vogt zu Baden und Pfleger des Herzogs Albrecht 
von Oesterreich im Äargau, Waarenballen der Kaufleute von Monza 
im Bisthum Mailand wegen entstandener Uneinigkeit mit den Tbal- 
leuten von Uri durch das Reussthal zu führen verbot und in der Stadt 
Luzern anzuhalten befahl, später jedoch auf Ansuchen einiger davon 
Betroffenen das Verbot gegen freiwilligen Nachlass aller desshalb er- 
littenen Kosten und Schaden, sowie gegen das Versprechen jener 
Kaufleute, die Bürger von Luzern, die Unterthanen des Herzogs und 
sonst Niemand desshalb in irgend einer Weise zu beschweren, wieder 
aufhob. 

Im Jahre 1308 führten die Herren von Mailand und Como neue 
Zölle ein und damit begann die Unsicherheit der Reichsstrasse von 
Luzern nach der Lombardei. In Folge solcher an ihren Kaufleuten 
geschehenen Zollüberforderungen und Beraubungen half sich die Stadt 
Luzern mit der Retention von Kaufmannsgütern, die Mailändern an- 
gehörten. Um allen daherigen Forderungen ein Ziel zu setzen, er- 
nannten am 10. September 1309 Räthe und Gemeinde von Mailand 
Bevollmächtigte; ebenso that am 29. gl. M. Guido della Torre, be- 
ständiger Herr von Mailand, kund, dass er desshalb keinen Process 
fuhren werde und verhiess allen Ersatz, im Falle Luzern und Oester- 
reich dennoch darum bekümmert würden. Beide Urkunden, in welchen 
die Herrschaft Oesterreich's als massgebend erscheint, beweisen, welch* 
grossen Werth die Lombardei auf die ungehinderte Benützung des 
(jotthardweges setzte. 

Inzwischen war während der Jahre 1303 bis 1309 ein Urbar der 
habsburg-österreichischen Besitzungen in der Schweiz angefertigt worden. 
Darin heisst es, dass das Vogteirecht zu Urseren, ein Reichslehen 
der Herrschaft, auf dem Crispalt beginne und bis auf die Furka reiche, 
von dort nach dem St. Gotthard und von diesem bis an die «stäubende» 
Brücke; ferner, dass man der Herrschaft daselbst von einem Rechte, 
genannt « Teilballe v d. i. dem Rechte, den Gütertransport aus der 
Schweiz nach der Lombardei zu leiten und zu beaufsichtigen, 10 Pfund 
PfeS'ers jährlich gebe '®) : endlich , dass die Zölle von Hospenthal (im 
Thale Urseren) bis Reiden bei Zofingen der Herrschaft gehören und 
zu Luzern bezogen werden. Dieselben betrugen damals zwischen 360 
und 1108 Basler Pfund. Im Jahre 1359 wurde nach dem erfolgten 
Eintritt Luzerns in den Bund der Waldstätte (1332) der Bezugsort 
der österreichischen Gotthardzölle nach Rotenburg (Kanton Luzern), 



^^) Nach dem grossen Augsburger Stadt recht vom Jahre 1276 trat der Pfeffer 
Tielfiich an Stelle des Geldes als öffentliche Leistung, insbesondere als Zollgebühr. 
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dem Hauptsitz der herzoglichen Verwaltung, verlegt und am 6. März 
1361 die Zollfreiheit der Stadt Luzern erneuert. 

Diese Zollberechtigung ging mit den Besitzungen des Herzogs 
Friedrich von Oesterreich durch die Urkunde des Königs Sigismund 
vom 15. April 1415 als Reichslehen an die Eidgenossen und, weil sie 
auf einer bestimmten Zollstätte im Gebiete der Stadt Luzern haftete, 
an letztere über. 

Durch das habsburg-österreichische Urbar von 1309 ist demnach 
erwiesen: Erstens das Vorhandensein der «stäubenden» Brücke; zweitens 
das von der Vogtei in Urseren und Luzern herstammende Recht der 
Herrschaft Oesterreich zur Erhebung von Abgaben und Zöllen vom 
Waarentransport auf der Gotthardstrasse und drittens die Ausdehnung 
des Gütertranspoils bis Beiden in der Richtung nach Basel. 

Die « stäubende » Brücke erhielt ihren Namen desshalb , weil sie 
beständig der wild schäumenden Reuss ausgesetzt war. Sie führte 
nämlich bis zu der im Jahre 1707 von dem Tessiner Morettini unter- 
nommenen Sprengung des Urnerlochs der Länge nach und zwar etwa 
60 Meter durch den Felsschlund zwischen dem Kilchberg östlich und 
dem Teufelsberg westlich, war flach und von Holz, und hieng in 
Ketten, die an diesen Bergen befestigt wurden. 

Wegen des Waarentransports auf dem Vierwaldstättersee gaben 
am 22. Juni 1309 Graf Werner von Homberg, Pfleger des Reichs in 
den Waldstätten, sowie Ammann und Gemeinde von Schwyz dem Rath 
von Luzern die Zusicherung, dass die Kaufleute daselbst und die der 
Stadt angehörigen Knechte — Schiffe, welche Kaufmannsgüter führen, 
von den Genannten, allen ihren Angehörigen und in ihrer Gewalt Be- 
tindlichen Frieden haben sollen und zwar von der Stadt Luzern bis 
zur Sust") in Flüelen und umgekehrt bis zur Stadt am Thor oder 
Hof. Dafür und als Besitzer der Vogtei in Uri erhob das Reich wohl 
im Einverständniss mit den Herzogen von Oesterreich einen Zwischen- 
zoll in Flüelen, welcher — unter Vorbehalt des Rechts — von Kaiser 
Heinrich bis auf den Betrag von 100 M. S. am 21. Januar 1313 dem 
Grafen Werner von Homberg wegen geleisteter Dienste in ganz Italien 
und vornehmlich in der Lombardei für 1000 M. S. verpfändet wurde, 
and in den Jahren 1360 und 1365 von den Erben des Landammanns 
Johann von Attinghausen an Uri gelangte. Dieser Zoll wurde im 
XVI. Jahrhundert bezahlt von Pferden, fetten Ochsen, Kühen, Schmal- 
vich, Wein, Wolle, leinen Gespinnsten, Leder, Kupfer, Blei, Eisen 
u. s. w. und ertrug im Jahre 1776 nicht weniger als 5811 Gulden. 



'^j Sust d. i. Waarenhaus, Zollhaus, Douane, au8 dem ital. susta. 
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Auch in üöschenen, 1776 aber in Wasen, wurde ein Zoll bezogen, 
denn am 6. Juli 1429 vereinigten sich Luzern und die drei Waldstätte 
zur gemeinsamen Wahl eines Zöllners aus dem Lande Uri. FUr die 
Sicherung des Zollbezuges bestand bei der alten Brücke über die 
Göschener-Reuss ein Thor, das durch Beschluss der umerischen Lands- 
gemeinde von 155H wieder verbessert, vom Zöllner bei Nachtanbruch 
geschlossen und mit Tagesgrauen geöffnet werden musste und noch 
1686 abermals erneuert wurde. 

Der Verkehrsweg über den Gotthard blieb bis 1321 sicher, dann 
aber traten von verschiedenen Seiten her Störungen ein. Die Thal- 
leute von Urseren hatten Güter von Angehörigen der drei Waldstätte 
angehalten und als letztere Miene machten, den Schaden zu rächen, 
fand der Abt von Dissentis es gerathen, den erhobenen Streit gütlich 
beizulegen. Zehn Jahre später (1331) entstand zwischen den Thälem 
Urseren und Livinen wegen vorgefallenen Mords, Verwundungen, Brand, 
Baub und Beleidigungen jeder Art Krieg und Aufruhr, welche in- 
dessen durch Schiedsrichter beider Parteien am 12. August 1331 zu 
Gomo geschlichtet wurden. In dem daherigen Friedensvertrag sind be- 
züglich der Gotthardstrasse werlhvolle Bestimmungen enthalten, wie: 
a Urseren und Livinen dürfen mit Leuten und Waaren, mit Hab und 
Gut ungehindert die Strasse über den Gotthard gebrauchen; sie sollen 
Strassen, Weg und Steg derart erhalten, dass den Eaufmannsgütern 
kein Schaden erwachse; beide Theile sind nicht gehalten, ihre Waaren 
weiter zu fertigen, als bis auf das Hospiz zu St. Gotthards 
Kirche». 

Von da an erlitt der Güterverkehr fünfzehn Jahre lang keine 
Unterbrechung mehr. Dagegen fand 1347 neuerdings eine Störung 
statt und zwar diesmal vom Wallis her. Sechs Knechte aus Naters 
und Brieg verübten damals auf der Reichsstrasse über den Gotthard 
ehfien Kaub an Kaufleuten, wurden aber in Urseren gefänglich ein- 
gezogen. In Folge dieses Ereignisses kamen Beamte der Gemeinden 
Visp, Naters und Münster im Wallis mit dem Vogt und der Gemeinde 
des Thaies Urseren am 28. Juli gl. J. dahin überein: «Es schwören 
die sechs Knechte Urfehde und werden den Thalleuten, den drei Wald- 
stätten, sowie den Kaufleuten und Angehörigen von Luzern, Livinen 
und Curwalen, welch' letztere wahrscheinlich einen Saumweg über die 
Oberalp hatten, überhaupt Allen, welche die Strasse durch das Thal 
Urseren benützen, nimmermehr irgend welchen Schaden zufügen, 
sondern Leib und Gut vor ihnen sichern. » Hinfort war die Gotthard- 
strasse aufs Neue sicher. Nach der Mitte der XIV. Jahrhunderts 
setzten der Ammann und die Thalleute von Urseren eine s. g. Einung 
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auf. Es ist dies die älteste bekannte Teiler- oder Säumefordnung auf 
dem Gotthard vom 7. Februar 1363. 

Neben dem Zwecke friedlicher Handels- und Pilgerschaft diente 
<Ue Gotthardstrasse häufig auch für KriegszUge. 

Den ersten Anlass gab im Jahre 1333 ein unter österreichischem 
Einfluss angestifteter Versuch des Abtes von Dissentis, Martin von 
Sax, und der Herren des rätischen Oberlandes, den Gotthardpass für 
den Waarentransport zu sperren. Dies bewirkte einen Feldzug der 
ümer vor die Feste Hospenthal in Ursei-en, in welchem der Abt und 
der mit ihm verbündete Adel unterlagen und fünfhundert Mann ver- 
loren. Damals gehörte das Urserenthal noch dem Gotteshaus Dissentis. 
Im Anfang des XV. Jahrhunderts (1403) eroberten Uri, Schwyz und 
Unterwaiden, weil ihren Angehörigen auf dem Jahrmarkt in Varese wegen 
Zollstreitigkeiten Vieh weggenommen worden, das Livinenthal. Zur Be- 
hauptung desselben gegen die Freiherren von Sax als Herren zu Bellenz 
Überstiegen sie am 24. Dezember 1406 den Gotthard selbst bei hohem 
Schnee. Ein aus dem Eschenthal verübter Viehraub zu Faido in 
Livinen veranlasste am 30. April 1410 einen Kriegszug der Eidgenossen, 
der bekanntlich mit der Eroberung von Stadt und Burg Thum (Domo 
«rOssola) und der Besetzung des Eschenthaies endigte. Der Weg 
dahin führte über den Gotthard. 

Im Jahre 1419 wurde auch BelUnzona und die ganze Gegend 
von Livinen bis zum Monte Ceneri käuflich erworben, allein schon drei 
Jahre später nahmen die Mailänder sämmtliche Besitzungen jenseits 
des Gotthard mit Gewalt hinweg. Ein Versuch der Eidgenossen, die- 
selben wieder zu erobern, endigte mit der für sie unglücklichen Schlacht 
bei Arbedo (30. Juni 1422), in Folge deren sie nach zwei weiteren 
resultatlosen Feldzügen beim Friedensschluss am 21. Juli 1426 jene 
Erwerbungen gegen eine Geldentschädigung und zehi^jährige Zollfrei- 
heit ihrer Waaren an Mailand abtreten mussten Neue Streitigkeiten 
mit dieser .Stadt führten 1439 einen Angriff von Uri auf Bellenz, 
und 1446 die Verpfändung des Livinenthals an ersteres, ferner am 
28. Dezember 1478 die für die Eidgenossen siegreiche Schlacht bei 
Giomico und durch diese am 31. März 1480 den Wiederbesitz von 
Livinen für Uri herbei. Endlich erlangten die Eidgenossen nach den 
Schlachten bei Novara (6. Juni 1513) und Marignano (13. und 14. Sep- 
tember 1515), in denen sie fremden Fürsten Zuzug leisteten, die 
ennetbergischen Vogteien im Frieden vom 29. November 1516 aufs 
Neue und verwalteten sie von da an bis zur französischen Staats- 
revolution von 1798 auf wenig gute Ordnungen- gegründet. Das 
Livinenthal stand ausschliesslich unter Uri's Herrschaft. 
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Da die 'Benutzungsart des Saumweges über den Gotthard in der 
Folgezeit weniger Interesse darbietet, so übergehen wir dieselbe und 
werfen statt dessen noch einen Blick auf die Beschaffenheit der Strasse 
selbst. Die alte Strasse, von der gegenwärtig noch zahlreiche Ueber- 
bleibsel in zerfallenen Brücken und Granitpflastern dem Wanderer 
auffallen, war ein steil ansteigender zehn bis fünfzehn Fuss breiter, 
holperiger Weg, der nur von den Fussgängern und Saumthieren be- 
nutzt werden konnte. Der Waarentransport war im Winter am stärksten, 
weil dann auf Schlitten mit wenig Bespannung mehr fortgeschafft 
werden konnte, als auf dem Rücken der Rosse im Sommer. Erst im 
Jahre 1775 wagte es der englische Mineralog Greville am 27. Juli 
mit seinem Wagen über den Gotthard zu fahren. Dieser Versuch 
kostete ihn 18 Karolin. Später wurde dieses kostspielige, zeitraubende 
Unternehmen fast alljährlich wiederholt. Von Altdorf nach Magadino 
am Langensee brauchte man sieben Tage, später mit der Post 17 
Stunden und die Transportkosten (für vier Pferde und sechs Knechte), 
von Altdorf bis nach Giornico betrugen vor 60 Jahren noch 24 Karolin 
oder 562 Franken. Gegen 16000 Menschen und 9000 Pferde passirten 
jährlich die Strasse, denn sie war die geeignetste, um aus der Schweiz 
nach Italien zu kommen. Als aber in den Jahren 1818 bis 1823 der 
Splügen und der Bernhardin als Kunststrassen gebaut waren, nahmen 
die Kantone Uri und Tessin den Abbruch des bedeutenden Transit- 
verkehrs mit Schrecken wahr und beeilten sich, eine gleich bequeme 
Strasse über den Gotthard herzustellen. 

Die Regierung von Tessin gab den ersten Anstoss dazu (8. Dez. 
1817). Dieselbe machte sich anheischig, auf ihrem Gebiet von Giornico 
bis Airolo die Strasse in guten fahrbaren Stand zu setzen, in der be- 
stimmten Erwartung, dass der Kanton Uri am jenseitigen Abhang des 
Gotthard das Gleiche thun werde. Um diesem Ansinnen grösseren 
Nachdruck zu geben, wandte sich Tessin an die Mitstände Luzem 
und Basel, damit sie ihren Einfluss bei Uri in diesem Sinne geltend 
machten. Uri zeigte sich jedoch nur unter der Bedingung geneigt, 
dass ihm von diesen Kantonen wirksamer Beistand geleistet werde 
(7. Februar 1818). In erster Linie handelte es sich um die Strecke 
Amsteg-Göschenen, für welche ein Kostenvoranschlag von 280,000 Fr. 
a. W. aufgestellt wurde. Der Betrag sollte durch vom Kanton Uri 
emittirte Actien gedeckt werden. Die Regierung des Kantons Luzem 
erklärte sich bereit, für die Summe von 240,000 Fr. zu haften und 
übernahm ausserdem noch Actien im Betrage von 20,000 Fr. üeber- 
dem bewilligte die eidgenössische Tagsatzung auf Verwendung Luzems 
dem Kanton Uri eine Zollerhöhung auf 35 Jahre. Der Bau begann 
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am 6. Juni 1820 unter der Leitung des Cyrillus Jauch von Bellin- 
zona. 

Hierauf schloss der Kanton Luzern am 5. Mai 1827 mit dem 
Kanton Uri einen Societätsvertrag ab, gemäss welchem die weitere 
Erbauung der Strasse über den Gotthard von Göschenen bis an die 
Grenzen des Kantons Tessin auf gemeinschaftliche Kosten übernommen 
wurde. Das benöthigte Geld beschaffte man mittelst Anleihen auf 
Actien, die Uri emittirte und für welche der Kanton Luzern abermals 
die Garantie übernahm. Es waren auf diese Weise 400,000 Fr. a. W. 
zu beschaffen. Die Arbeiten für die obere Strecke begannen im Monat 
Mai 1828 unter der Leitung des Herrn Colombara und später unter 
Ingenieur C. E. Müller. Im ersten Jahre musste Luzern etwas über 
4000 Fr. zulegen und hatte die Aussicht, dieses mehrere Decennien 
lang zu thun. Hinsichtlich des Anleihens von 400,000 Fr. befand 
sich der Kanton Luzern in einem doppelten Rechtsverhältniss. Er 
war Garant gegenüber den Actionären und hatte dem Kanton Uri 
iUe Hälfte an die zu bezahlenden Zinsen und das Capital des Anleihens 
vorzuschiesseu. 

Bemerkenswerth ist, dass der König von Preussen dem Kanton 
Uri damals ein Geschenk von zwei Actien überweisen Hess. 

Als später die Bausumme von 400,000 Fr. nicht ausreichte, ent- 
lehnte man im Jahre 1830 weitere 80,000 Fr., welche der Kanton 
Luzern wiederum garantirte. Die Opfer, welche dieser Kanton für 
Fahrbannachung der Strasse darbrachte, waren um so höher anzu- 
schlagen, als die ökonomische Stellung des Kantons Uri ihm nicht 
unbekannt sein konnte. 

Von Tessiner Seite wurde die Strasse von der Regierung durch 
Darleihen gebaut. 

Die grossen Ausgaben lohnten sich nun bald. Die neue in der 
Tbat schön gebaute, au hübschen gewölbten Brücken reiche Strasse 
hat durchschnittlich eine Breite von 187» Fuss; ihre Steigung beträgt 
auf der Uiiierseite im Maximum 8 7o und ausnahmsweise durch die 
Schöllenen bis zum Urnerloch und von Hospenthal bis zur Passhöhe l07o^ 
häufig in Zickzackwindungen. Die Strecke zwischen dem Urnerloch und 
Hospenthal ist eben, die Steigung kaum wahrnehmbar. Dagegen würde 
die Fahrt vom Hospiz jenseits der Passhöhe durch das Val Tremola 
bis hinab nach Airolo eine mit Pferd und Wagen kaum zu bewältigende 
sein, wenn nicht durch eine grosse Menge künstlich übereinander auf- 
gemauerter Windungen der jähe Absturz in ein Absenkungsverhältniss 
von 6"/o vermindert worden wäre. An der Nord- und Südseite zeichnet 
sich die Strasse durch viele schöne steinerne Brücken, welche über die 
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Reuss und den Tessiu fähren, besonders aus, unter denen die bekannte 
TeufelsbrUcke wegen ihrer kühnen Bauart und wilden Umgebung 
obenan steht. Die Südseite ist interessant durch die Schluchten bei 
Stalvedro, beim Monte Piottino und in der Biaschina, durch welche 
der Tessin sich in jähem Gefälle abstürzt und wo die Strasse in Ga* 
lerien und Windungen auf hohen Mauern durchgeführt werden musste. 

Eine neue Phase in der Geschichte der Gotthardstrasse beginnt 
mit dem Jahre 1860, von der im nächsten Abschnitt die Rede sein wird. 

Während eines jeden Winters wird die Passage durch die Unmasse 
des gefallenen Schnees für wenige Tage gehemmt, aber durch die 
Rutner (rottoni) von Göschenen, Andermatt, Hospenthal und Airolo, 
die ihr Leben zwischen eigener und fremder Mühsal hinbringen, wieder 
Bahn gebrochen. Lawinenstürze versperren im Frühjahr gleichfalls 
oft den Weg. Die gefährlichsten Stellen sind in dieser Beziehung an 
der Nordseite die Schöllenen und die Strecke ob dem Mättli am Fusse 
des Winterhorns und an der Südseite die Strecke vom Hospiz bis 
hinab zum Ausgange aus dem Val Tremola. 

Wie fast alle Bergpässe auf ihrem Scheitelpunkte nur eine sehr 
beschränkte Aussicht darbieten, so ist dies auch auf der Höhe des 
Gotthard der Fall. Ein ununterbrochener Kranz von zackigen Kanten 
und schneebedeckten Kuppen bildet den Horizont. In das Hügelland 
der Schweiz reicht das Auge so wenig, als in dasjenige Italiens. Man 
ist auf dieser Höhe ausgeschlossen von jenem Leben, das den Fuss 
der Alpen so emsig und geräuschvoll umwogt. Ernst und alt, grau 
und zerfallen sehen die meisten Kämme aus. Man findet hier nicht 
jene Zauberformen, wie die der weissen Jungfrau, des schlanken 
Silberhorns, des grauen Mönchs mit seiner weissen Schneecapuze, des 
Eiger mit seinem blinkenden Stahlhamisch, oder wie die der schwarzen 
Wetterhömer des Berner Oberlandes, welche durch ihre Individualität im 
Stand sind, die Gegend so malerisch für Auge und Gefühl zu beleben 
und zu charakterisiren. Immerhin zeigen sich auf der Passhöhe 
als imposante Berge: die Fibbia, das Winterhorn, der Monte Prosa 
und in der Ferne im Norden der Pitzberg und Bätzberg, im Süden 
der Poncione di Vespero, der Madone und andere Tessinerberge. 
Sogar die Seen, welche hier reichlicher als irgendwo in der Alpenwelt 
bis hoch an die Kämme hinauf ausgestreut und verborgen sind, schauen 
alt aus, still und dunkel. Keine Blume, kein grünlicher Anflug mildert 
die todstarre Steinwüste. Unter den acbtundzwanzig bis dreissig kleinen 
Seen ist der grösste der Oberalpsee und den Lago di Sella erwähnen 
wir desshalb, weil tief unter seinem Becken die Nacht eines endlosen 
Tunnels der raumverschlingenden Locomotive Durchgang gestatten soll. 
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Der Name des Berges erscheint urkundlich zum ei*stenmal in dem 
habsburg-österreichischen Urbar von 1309. Er stammt weder von 
einem heidnischen Gotte auf der Höhe, noch von den Gothen, sondeni 
ohne Zweifel, was sich mehr als Anderes empfiehlt, von Godehard, 
dem Heiligen, der als Wächter der hohen Älpenzinne ein europäisches 
Ansehen erlangt hat (gest. 5. Mai 1038 *'). Nach der Ueberlieferung 
aber soll die bei Anlage des Saumweges schon vorhanden gewesene 
Kapelle 2u dessen Ehren erst von Azzo Visconti, dem Qbherrn von Mailand 
(reg. 1329—1339), an den damaligen Grenzen seines Gebiets erbaut 
worden sein, um dadurch Befreiung von körperlichen Leiden zu er- 
langen. Was hieran Wahres ist, wird sich nicht leicht ermitteln 
lassen. Wahrscheinlich würden die Urkunden des Klosters Dissentis 
die beste Auskunft darüber geben können, wenn sie nicht im Jahre 
1799 durch den französischen General Menard ein Raub der Flammen 
geworden wären. Urkundlich ist die Kapelle zuerst sammt dem Hospiz 
in d^n schon erwähnten Friedensvertrag zwischen Urseren und Livinen 
vom 12. August 1331 genannt. 

Der kleinen Herberge auf dem St. Gotthard wurde das Recht, 
eine Ledi d. h. ein mit Korn und Hülsenfrüchten beladenes Saumross 
zollfrei zu beziehen, von den Waldstätten am 6. Juli 1429 und 24. April 
1476 neuerdings bestätigt. Durch den Erzbischof von Mailand, Fried- 
rich von Borromeo (reg. 1595—1631), ward die erste Pfründe hier 
gestiftet und mit einem Priester aus dem Orden der Oblaten besetzt. 
Später entstand nach Ueberwindung vieler Hindernisse der Bau einer 
eigenen Priesterwohnung und 1629 fand der Bezug derselben statt. 
Allein nach kurzer Dauer ging die Pfründe des Geistlichen ein und 
blieb, wie die Wohnung von 1648 bis 1682 unbesetzt, bis Beides 
1683 durch den Cardinal Friedrich Visconti, Erzbischof von Mailand, 
im Einverständniss mit der Regierung von Uri erneuert und zugleich 
eine Anstalt für Aufnahme von bemittelten Reisenden eingerichtet 
wurde. 

Gegenwärtig sieht man noch die Ruinen des alten Hospitiums, 
welches am 10. April 1775 von einer Lawine verschüttet, 1777 durch 
milde Beiträge wieder erbaut, im Winter 1799 auf 1800 aber von hier 
lagernden französischen Vorposten gänzlich zerstört wurde. Mehr als 
dreissig Jahre lang lag das Haus in Trümmern, bis im Jahre 1834 
itlr die Erbauung eines neuen Hospitiums (2093 M. ü. M.) auf der 
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Stelle des früheren Anstalten getroffen wurden und bald darauf zur 
Ausführung gelangten. 

Wenn man alle wesentlichen Merkmale des Gotthardgebietes in 
ein Bild zusammenfassen will, so bleibt übrig, noch der klimatischen 
und elementaren Zustände, der Witterungsverhältnisse und der geologi- 
schen Formation des Reuss- und Tessinthales hier zu gedenken: der 
Strecke von Flüelen nach Göschenen und derjenigen von Airolo nach 
Biasca. Da die Beschreibung beider Rampen in dem ausführlichen 
Bericht des Herrn Hellwag über die Ausmittlung der Bahnachse und 
des Längenprofils der Gotthardbahn (Zürich 1876) klar vor uns liegt, 
so wäre es überflüssig, ihr noch eine besondere Erörterung hier widmen 
zu wollen. Dagegen heftet sich unser Blick noch einmal an den festen 
Körper des Gotthard, jene grössere Gruppe von Höhepunkten, an der 
die Sprache verstummt, welche im Stande ist, genau seine Grösse und 
die damit verbundene Geschichte zu erzählen. Man wird es desshalb 
erklärlich finden, wenn wir für diese Gebirgswelt höchstens noch ein 
System des Ueberblicks, eine Art Sippschaftstabelle, aufstellen und in 
diese als die namhaftesten Höbepunkte einreihen: den Pizzo di Pes- 
ciora (3116 M.), den Pizzo Rotondo (3197 M.), das Muttenhorn (3103 M.), 
den Wytenwasserstock (3084 M.), das Leckihorn (3053 M.), den Pizzo 
Lucendro (2959 M.), den Monte Prosa (2738 M.), den Pizzo Centrale 
oder Tritthorn (3003 M.), La Fibbia (2742 M.), den Pizzo Orsino 
(2666 M.), das Kastelhorn (2977 M.) neben dem Guspis oder Gotthards- 
horn, den Basodino, der zu 3276 Meter ansteigt und andere bis zu 
2700 Meter, wie Cavergno, Pizzo Forno und Poncione di Braga. 

Schon früher wurde angedeutet, wie der Gotthard durch den ihm 
aufgedrückten Stempel von Beharrlichkeit und Ruhe imponire und 
nimmt man hinzu, dass drei Viertheile des Jahres diese Felsenkämme 
mit dem Todestuche des Schnee's bedeckt sind bis hinab in jene 
Gegenden, wo der Winter seine Macht verloren hat, so vervielfältigt 
dies für die Einbildungskraft den gewonnenen Eindruck und wir beugen 
uns mit der Demuth unserer Kleinheit. Vermögen wir aber dem Ge- 
waltigen des Anblicks mit der Ruhe der Ueberlegenheit gegenüberzu- 
stehen, so wird Reflexion auch bei dem Beschauer des Bildes sich 
geltend machen. Besonnenheit tritt an die Stelle der Bewunderung, 
und das Verlangen, den Geheimnissen dieser anscheinend regellosen 
Gebirgswelt nachzugehen, verdrängt die stumme Andacht. 

Nach der Glorie und Majestät von Brunnen — wir meinen den- 
jenigen Theil der grossen Wassermasse, welcher den Namen aUrnersee » 
führt — tragen zu der landschaftlichen Schönheit bei und haben in 
ihrem Charakter Ansprüche auf den ersten Preis vor Allem die Teufels- 
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brücke auf der Gotthardstrasse, das Tremolathal, die Felsschlucht bei 
Dazio Grande, in welcher der geäugstigte Tessin die finsteren Abgründe 
mit dem Glänze seiner Silberwogen erhellt, die Umgebung von Chig- 
giogna und der uralte Flecken Giornico. Nach den Tiefen des Thaies 
hin öffnet es sich hier so fernblau und lockend, dass das Auge sich 
nicht satt sehen kann und man begreift, wie die in den Farbeneffecten 
so unvergleichlich schöne Landschaft ein Anziehungspunkt für Touristen 
und hochbegabte Künstler geworden ist. Und tritt man aus diesen 
Hochtbälern der Alpen hinaus in die Ebene, so wird für den denken- 
den Menschen erst recht klar, welch' grossartige Thatkraft, welche 
Summe von Scharfsinn und Erfindungsgabe ^er Bau einer Alpenbahn 
voraussetzt. Die dazu erforderliche Summe von Wissen und Können 
gehört fürwahr zu dem Grössten, was der Mensch an hoher intellec- 
tueller und moralischer Macht besitzt. 
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lie Alpenbabngeschicbte greift weit zurück, mehr als ein volles 
Menschenalter hinter die Zeit, in welcher wir stehen. Die Dialektik 
der Sache nöthigt daher, diesen langen Zeitraum zu trennen und zwar 
in drei Perioden, weil dieselben sich durch ihren besonderen Charakter 
wesentlich von einander unterscheiden. Die erste Entwicklung gehört 
den Jahren 1845 bis 1863 an. Diese Periode ist die Vorbereitung 
oder die Genesis der zweiten. Was in jener als Anlage oder Möglich- 
keit vorhanden war, tritt in der zweiten, umfassend die Jahre 1863 
bis 1869, in successiven Fortschritten actuell hervor und mit dem 
Factum der Lösung der Frage ist auch der Boden urbar geworden 
für die Ausfuhrung des grössten Werkes der Neuzeit (1869 bis 1871). 
Nach dieser logischen Disposition werden wir den geschichtlichen Ent- 
wicklungsgang der Gotthardbahn als der ersten schweizerischen Alpen- 
bahn darzustellen haben. 

Die früheste Anregung zum Bau von Eisenbahnen finden wir, 
wenn wir den Gang der schweizerischen Eisenbahngeschichte näher 
verfolgen, in Zürich und zwar gegen Ende der dreissiger Jahre (1837). 
Es war die Verbindung zwischen Basel und Zürich längs der Wasser- 
strasse des Rheins, der Aare und Limmat, welche von den beiden 
Städten, besonders von Zürich, mit grossem Eifer betrieben wurde. 
Die Constituirung einer Basel-Zürcher-Eisenbahngesellschaft erfolgte, 
wie allgemein bekannt ist, am 17. Februar 1838. Das Unternehmen 
scheiterte jedoch theils an der Schwierigkeit für Aufbringung der 
nöthigen Hülfsmittel, theils an dem mangelnden Verstandniss der be- 
treffenden Kantone. Basel z. B. verweigerte die Concession, oder wollte 
sie nicht eher ertheilen, als bis der Bau seinen Kantonsgrenzen sich 
nähere, und die Bevölkerung des Kantons Aargau war der Erstellung 
der Bahn überhaupt abgeneigt. Unter solchen Umständen blieb nichts 
anderes übrig, als das Project einer Verbindung zwischen Basel und 
Zürich für einmal aufzugeben. Es verdient unsere besondere Auf- 
merksamkeit, dass schon damals es nicht an einsichtigen Männern 
fehlte, welche einer Schienenverbindung von Zürich bis an die Bündner 
Pässe das Wort redeten. 

3 
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Mit der Eröffnung der Linie Strassburg-Basel und der schon zu 
Anfang der vierziger Jahre in Aussicht genommenen Linie Carlsruhe- 
Basel erhielten ZUrich's Eisenbahnbestrebungen inzwischen einen neuen 
kräftigen Anstoss. Im Frühjahr 1845 bildete sich unter der Leitung 
des Herrn Martin Escher ein neues Comit^. Dieses stellte sich zur 
Aufgabe, den Bau und Betrieb einer Eisenbahn in's Werk zu setzen, 
welche die schon früher angeregte Verbindung mit Basel und den dort 
ausmündenden Bahnen herstellen und sich in westlicher Richtung vor- 
läufig bis Aarau ausdehnen sollte. Die Bahn, die erste in der Schweiz, 
konnte aber nur bis Baden ausgeführt werden und wurde am 9. August 
1847 eröffnet. Die Hauptschwierigkeiten für das Zustandekommen 
grösserer Unternehmungen lagen damals einerseits noch im Mangel 
an Popularität dieses neuen Verkehrsmittels, anderseits in äusseren 
ungünstigen Verhältnissen, in herrschender Handels- und Geschäfts- 
stockung ^ sowie in den Vorbereitungen zum Sonderbundskriege, dann 
aber auch in d^m damals noch wenig vorgerückten Stande der tech- 
nischen Ausbildung des Eisenbahnwesens. 

Angeregt durch diese Vorgänge, sowie dui-ch die vielfachen Unter- 
suchungen, welche allmälig fast in allen Kantonen nach den Haupt- 
verkehrsrichtungen ausgeführt wurden, war es natürlich, dass kaum 
an etwas Anderes gedacht wurde, als an Benutzung des breiten, tief 
in's Bündner Land hineinreichenden offenen Bheinthales. Auch der 
Uebergangspunkt über das Hochgebirge schien sich hier mit Leichtig- 
keit zu ergeben; kurz, man fand, dass dieses Verkehrsmittel in nicht 
gar ferner Zeit auch zur Verbindung Italiens mit dem übrigen Continent 
werde dienen müssen. 

Schon im Jahre 1845 stellte Herr Oberst La Nicca bei der Re- 
gierung des Kantons Graubünden ein Concessionsgesuch für den Bau 
einer Eisenbahn und zwar waren es damals, obwohl in dem bezüglichen 
Gesuch kein Alpenpass speziell bezeichnet war, der Splügen und der 
Bernhardin, die er und Andere zunächst in's Auge gefasst zu haben 
schienen. Ueber zehn Millionen Franken hatte Bünden in den Jahren 
1818 bis 1838 für Verbesserung seiner Handelsstrassen verwendet und 
um so sicherer hoffte man, dass durch eine Alpenbahn dieses grosse, 
drückende Capital bald fruchtbar gemacht und das an inneren Hülfs- 
mitteln wenig reiche Hochland auch wirthschaftlich sich fortentwickeln 
werde. 

Bald aber richtete sich die Aufmerksamkeit der Concessionäre 
vorzugsweise auf den Lukmanier, welcher das Medelserthal und den 
an seinem Ausgang liegenden Hauptort des bündnerischen Oberlandes, 
Dissentis, mit dem tessinischen Blegnothale verbindet. Dieser Pass 
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empfshl sich zur Bescbienung nicht nur durch seine geringe absolute 
Hohe (1917 M.), sondern mehr noch durch seine sanft ansteigende 
nördliche Abdachung. Wohl war auf der Südseite ein Absturz von 
960 M. zu überwinden, welcher in drei Absätzen eine Längenentwick- 
lung Yon nur drei bis vier Stunden darbot, allein die technischen 
Emwendungen konnten sich nur an diese kurze Strecke heften und 
jedenfalls schienen auch auf dieser die Schwierigkeiten geringer zu 
sein, als bei jedem anderen schweizerischen Hochgebirgspasse. Der 
Lukmanier mit 1917 M. ü. M. ist der niedrigste von allen diesen 
Pässen, da alle anderen von 1950 M. bis über 2100 Meter sich erheben. 
An den Gotthard dachte man lange Zeit gar nicht, da schon die Zu- 
gänge von beiden Seiten her die Ausführbarkeit allzusehr in Frage 
2a stellen schienen, auch die Ueberwindung des Passes selbst kaum 
als möglich galt Dagegen erkannte man bald einen eigenthümlichen 
Nachtheil des Lukmanier: den Umweg, zu welchem seine Ueber- 
schienung den Verkehr nöthigen würde. Bis Dissentis würde die Bahn 
aus dem Kanton Tessin wesentlich nördlich, von da bis über Chur 
hinaus östlich, dann wieder nördlich und gegen die Gentralschweiz 
westlich laufen. Diesem Missstande suchte man, auf dem Bodensee 
als dem Hauptknotenpunkt für die Bahn fussend, durch die Waht öst- 
licherer Pässe, des Splügen oder des Septimer abzuhelfen. Diese führen 
allerdings in annähernd gerader Linie von Mailand her auf Chur und 
auf das St Gallische Rheinthal, dafür aber erwiesen sich die tech- 
nischen Schwierigkeiten um so grösser, denn für beide Pässe war nicht 
nur der Absturz nach Süden noch stärker, als beim Lukmanier, sondeiii 
auch der Zugang vom Norden her ungleich schwieriger. Einstweilen 
beschäftigte man sich in der Schweiz, ohne zu einem bestimmten Re- 
sultat über die Art und Weise der Ausfuhrung zu gelangen, mit 
Studien der östlichen Uebergänge, wobei indess der Lukmanier stets 
der begünstigte Pass blieb. 

Auch in Italien interessirte man sich sehr für das Zustandekommen 
der Sache. Genua begünstigte den Lukmanier, Mailand mehr den 
Splügen; die Septimer-Projecte liess man allmälig fallen. 

Die vorgenommenen Studien stellten die Vorzüglichkeit des Luk- 
manier für die Anlage *einer Eisenbahn mehr und mehr an's Licht. 
In Folge dessen kam am 30. October 1845 zwischen den an dieser 
Strasse zunächst betheiligten drei Kantonen St. Gallen, Graubünden 
und Tessin ein Concordat zu Stande, dessen Aufgabe es war, die 
Anstrengungen dieser Kantone zum Zwecke der Erbauung der Lukmanier- 
linie zu vereinigen. Auch das benachbarte Königreich Sardinien, in 
kräftigem Aufstreben begriffen, wandte dieser Linie eine immer grössere 
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Aufmerksamkeit zu. Graf Gavour, der es nie verschmähte, Irrthlimer 
abzulegen, zu lernen und sich zu entwickeln, soll ihr bis an sein Ende 
als eifriger Freund zugethan gewesen sein. 

Im Jahre 1846 ward alsdann zu Händen einer GrQndungsgesell- 
Schaft in Turin eine Concession speziell fttr den Lukmanier eitheilt 
und fanden gleichzeitig mit dem Königreich Sardinien über die Aus- 
führung dieses Projects Unterhandlungen statt, welche zu dem Staats- 
vertrag der genannten Kantone mit dem Königreich Sardinien vom 
16. Januar 1847 führten, der die Begünstigung des Baues der schon 
im Goncordate der drei Kantone bezeichneten Linien zum Zwecke hatte. 

Nachdem hierauf diese Bestrebungen in Folge der politischen 
Neugestaltung der Schweiz und der Kämpfe für die Unification Italien's 
längere Zeit geruht hatten, traten sie im Beginne des fünften Decenniums 
in ein neues Stadium ein. Sardinien wandte sich an die Eidgenossen- 
schaft mit dem Begehren, es solle der Bund Zinsengarantie für die 
Lukmanierbahn aussprechen. Es war dies der erste internationale 
Act in der Alpenbahngeschichte. Der Bundesrath ertheilte eine aus- 
weichende Antwort. Als aber bald darauf* Ci.J. 1851) Verhandlungen 
mit Sardinien über den Abschluss eines Handelsvertrages angebahnt 
wurden, suchte man sich die Ziele und Aufgaben fUr Erstellung einer 
Alpenbahn näher vor Augen zu rücken. Die schweizerische Regierung 
verständigte sich mit Sardinien und verpflichtete sich (in Art. 8 des 
Vertrages vom 8. Juni 1851) aufs Bestimmteste, soviel als möglich 
zur Errichtung einer Eisenbahn beizutragen, welche unmittelbar von 
der sardinischen Grenze, oder von dem geeignetsten Punkte des Langen- 
see's ausgehend, die Richtung nach Deutschland verfolgend, dort mit 
den Eiaenbahnen des Zollvereins in Verbindung gesetzt würde. 

Da dem Ansinnen Sardinien's um Uebernahme einer Zinsengarantie 
durch den Bund keine Folge gegeben worden war, gelangten die 
Kantone St. Gallen und Graubünden zu Ende des Jahres 1851 mit 
dem Gesuch an den Bundesrath, er möchte im Interesse des Zustande- 
kommens einer Lukmanierbahn nunmehr auch Unterhandlungen mit 
den Regierungen von Württemberg, Baden und Bayern einleiten und 
und sie zu diesem Zwecke zu einer Conferenz einladen. Der Bundes- 
rath verschob die Angelegenheit und ebenso wurde seinerseits ein 
zweites Gesuch von St. Gallen von Anfang des Jahres 1852, worin 
jenes Begehren angelegentlich erneuert wurde, ohne Antwort gelassen. 

Zu der bis dahin fast überwiegend in Geltung gewesenen Forderung^ 
der Verkümmerung des schweizerischen Handels entgegenzuarbeiten, 
trat namentlich die Nothwendigkeit, dem Eisenbahnwesen von Bundes- 
wegen einen wirksamen Beistand zu sichern, und um demselben 
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zagleich einen möglichst einheitlichen Charakter zu geben, hatte der 
Bundesrath von der Bundesversammlung durch Beschluss vom 18. De- 
cember 1849 den Auftrag erhalten, eine Reihe von Arbeiten zur Vor- 
lage zu bringen, wie: 1) den Plan zu einem allgemeinen schweizerischen 
Eisenbahnnetze unter Zuziehung unbetheiligter Experten behufs Vor- 
nahme der technischen Vorarbeiten; 2) den Entwurf zu einem Bundes- 
gesetze betreffend Expropriation für Eisenbahnbauten; 3) Gutachten 
und Anträge über die Betheiligung des Bundes bei der Ausführung 
des schweizerischen Eisenbahnnetzes, sowie über die Concessionsbe- 
dingungen für den Fall der Erstellung von Eisenbahnen durch Privat- 
gesellschaften. 

In Folge dieses Beschlusses wurde am 1. Mai 1850 das a Bundes- 
gesetz über die Verbindlichkeit zur Abtretung von Privatrechten» 
erlassen und durch das Post- und Baudepaitement ein besonderes 
Eisenbahnbüreau organisirt, dem die Aufgabe zukam, alle Materialien 
zu sammeln und die Vorarbeiten anzuordnen, die zur Begutachtung 
der vorliegenden Frage erforderlich schienen. Diese Aufgabe wurde 
im Laufe des Jahres 1850 in einer umfangreichen, einlässlichen und 
möglichst unbefangenen Weise sowohl in technischer , als statistischer 
Beziehung gelöst, so dass es noch in demselben Jahre möglich war, 
ein technisches Gutachten durch den berühmten englischen Ingenieur 
Robert Stephenson und Henry Swinburne und ein finanzielles Gut- 
achten von den hiezu berufenen Experten, Herrn Rathsherr Geigy 
TOD Basel, Ingenieur Ziegler von Winterthur und W. Schmidlin von 
Basel, mit Erläuterungen zu den beiden Expertenberichten vom Chef 
des Eisenbahnbüreaus, Herrn Ingenieur G. Koller, auszuwirken — 
und sowohl den Mitgliedern der Bundesversammlung, als dem grösseren 
Pttblikum zur Kenntniss zu bringen. 

Die Resultate dieser Gutachten waren 

A. Das s. g. Stephenson'sche Eisenbahnnetz mit folgenden Linien: 

1. Basel -Ölten zur Vertheidigung der französischen und deutschen 
Eisenbahnen mit dem Inneren der Schweiz. 

2. Morges - Yverdon - Murten - Lyss - Solothurn - Ölten - Aarau - Baden- 
Zürich - Winterthur - Romanshom -Rorschach als Transitlinie durch 
die ganze Schweiz von Südwesten nach Nordosten. 

3. Ölten -Luzem zur Verbindung dieser Stammlinie mit Luzem, 
den inneren Kantonen, dem Gotthardpass und Italien. 

4. Rorschach- und Wallenstadt • Chur zur Verbindung der am 
Bodensee ausmündenden deutschen Bahnen mit den bündnerischen 
Alpenpässen und Italien. 
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5. Lyss-Bern-Thun zur Verbindung von Bern und vom Hemer 
Oberland mit der Stammlinie. 

6. Winterthur - Schafifhausen zur Verbindung der Stammlinie mit 
Schafifhausen und den dort allfällig einmündenden deutschen 
Bahnen; endlich 

7. Biasca-Locarno für grösseren Local verkehr. 

Dieses Netz umfasste eine Länge von 135.60 Schweizer Stunden 
oder 650 Kilometer und war mit einspuriger Anlage auf 102,123,000 Fr., 
mit zweispuriger Anlage auf 114,243,000 Fr. veranschlagt, Bauzinsen 
jedoch nicht inbegriffen. 

B. Der Nachweiss, dass 

1. Die Herstellung der Eisenbahnen in der Schweiz nach dem 
Massstabe der finanziellen Hülfsmittel angerathen werden dürfe; 

2. ohne Mitwirkung des Staates blos mittelst der freien Concurrenz 
von Privatgesellschaften während einer Reihe von Jahren keine 
Eisenbahnen entstehen können, — und die Vorschläge, die Aus- 
führung der Eisenbahnen mit Zinsengarantie entweder durch 
Privatgesellschaften unter Gontrole des Staates, oder als gemein- 
schaftliches Unternehmen des Bundes und der Kantone zu be- 
werkstelligen. 

Diesen letzteren Modus hatte der Bundesrath in seiner Botschaft 
vom 7. April 1851 an die Bundesversammlung als Grundlage gewählt 
und empfehlend befürwortet. 

Die Bundesversammlung fand den Zeitpunkt ihrer regelmässigen 
Sitzung im Juli 1851 nicht für passend, diese noch nicht hinlänglich 
populär gewordene Frage zu behandeln, ertheilte vielmehr dem Post- 
und Baudepartement den Auftrag, durch einlässlichen Bericht über 
den Einfluss der Eisenbahnen auf die nichtindustriellen Theile der 
Schweiz die Zweifel und Vorurtheile der öffentlichen Meinung zu 
zerstreuen. Zwei gründliche Abhandlungen, welche im Laufe des 
Jahres 1851 erschienen, von Wilhelm Schmidlin für die deutsche 
Schweiz und von John Coindet von Genf für die französische Schweiz 
bearbeitet, waren die Ergebnisse dieses Auftrages. 

Die Gommission des Nationalrathes nahm endlich im Frühjahr 
1852 nach dieser Aufklärung des Publikums die Berathung des Gegen- 
standes an die Hand und trennte sich sofort in eine Mehrheit für 
Staatsbau und in eine Minderheit für den Privatbau. Die Minderheit 
der Gommission hatte den Redner für ihren Standpunkt, den Privat- 
bau, in Herrn Nationalrath Hungerbühlcr und brachte einen ihrem 
System entsprechenden Gesetzesvorschlag ein. Die Ansichten beider 
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Tbeile waren durch vollständige Berichte unterstützt und namentlich 
derjenige der Mehrheit, aus der Feder des Herrn Peyer im Hof, war 
mit einer reichen Actensammlung begleitet 

Obwohl das System des Staatsbaues an und für sich betrachtet, 
cmpfehlenswerther gehalten wurde, konnte die Bundesversammlung, 
welche an eine grosse Zukunft fttr das schweizerische Verkehrswesen 
glaubte und nicht über gewisse Grenzen der Klugheit und Mässigung 
hinausging, sich dennoch nicht entschliessen zu demselben Hand zu 
bieten, sondern sie trat im Monat Juli 1852 mit glänzender Mehrheit, 
ohne Opposition und beinahe ohne Discussion dem Vorschlage der 
Minderheit für Ueberlassung des Baues und Betriebes der Eisenbahnen 
an die Kantone, beziehungsweise an die Privatthätigkeit bei. Seit 
diesem Zeitpunkte bestimmte dieses an der Spitze des Eisenbahngesetzes 
vom 28. Juli 1852 befindliche Prinzip für zwei Decennien die' Com- 
petenz der Eidgenossenschaft und der Kantone, sowie die gegenseitigen 
Rechte, welche ihnen eingeräumt wurden. 

Die von der Majorität der nationalräthlichen Commission auf- 
gestellte Ansicht, welche den Staatsbau befürwortete, zeigte indess, 
dass es in diesen Dingen nichts absolut Wahres giebt. Bei der Gegen- 
überstellung beider Systeme kann man nicht behaupten : nur das eine 
System ist richtig, das andere verwerflich, und umgekehrt. Beide 
Svsteme enthalten ein Stück Wahrheit. Desshalb hat es auch nichts 
Befremdendes, wenn wir einen gewissen Wechsel in den Auffassungen 
über das Eisenbahnwesen sich früher oder später vollziehen sehen. 
Dem privatwirthschaftlichen System kann wiederum eine andere Stim- 
mung folgen. Zur Zeit der ersten Entwicklung des schweizerischen 
Eisenbahnwesens hätte die Ansicht der Majorität der Commission in 
der Praxis sich als gefährlich erweisen müssen, denn es lag auf der 
Hand, dass dem capitalarmen Bunde es nicht möglich gewesen wäre, 
so viele Bahnen zu bauen, wie sie durch die Thätigkeit von Privaten 
entstanden sind. Das System der öffentlichen Wirthschaft hätte noth- 
wendig ein solches von eidgenössischen Staatsanleihen, von Zinsen- 
garantie und von Subventionen für Eisenbahnbauten nach sich ziehen 
müssen, wodurch die Zukunft der Nation in finanzielle Schwierigkeiten 
verwickelt worden wäre. Das Gesetz vermied also für einmal eine 
gefahrdrohende Klippe und mit einiger Vorsicht fügte man demselben 
auch noch solche Artikel bei, welche es möglich machten, die Ver- 
hältnisse zum Auslande in richtiger Weise zu lösen. In Art. 19 wurde 
nämlich festgesetzt, dass, wenn Verhältnisse zum Auslande in Frage 
kommen , alsdann die Vorschriften der Bundesverfassung über die Be- 
ziehungen der Schweiz zum Auslande Geltung haben sollen. 



V 
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Die Ergebnisse der Entscheidung der Bundesversammlung ver- 
fehlten nicht, sich schnell bemerklich zu machen. Kaum war das 
Bundesgesetz vom 28. Juli 1852 veröffentlicht, so nahm man in allen 
Theilen der Eidgenossenschaft eine Thätigkeit, einen Wetteifer, ja 
eine Eifersucht in Uebernahme von Opfern wahr, welche die kühnsten 
Erwartungen übertraf. Die Concessionen , die Erbauung von Eisen- 
bahnen folgten rasch auf einander. Während der zehnjährigen Periode 
von 1852 bis 1862 entstand ein die ganze Schweiz umfassendes Eisen- 
bahnnetz von eilf Linien mit einer Betriebslänge von 1148 Kilometer 
oder 236 Stunden und statt eines Baucapitals von 114,243,000 Fr. 
wurden für die Erstellung dieser Linien Fr. 386,997,850 verwendet. 
Mit Ende März 1877 umfasste dieses Netz sogar 25 Linien mit einer 
Länge von 2345,^ Kilometer'^). 

Den Strecken Wyl-St. Gallen-Rorschach-Chur und Sargans- Wallen- 
stadt-Rapperschwil ertheilte die Bundesversammlung die üoncession 
schon am 17. August 1852 und 2. Februar 1853 und es unterstützte 
der Grosse Rath des Kantons St. Gallen die Erbauung derselben durch 



>») Suisse Occidentale 477,i Kilometer. 

Schweizerische Nordost- und Bischof&ellerbahn ' . . 373 > 

Schweizerische Gentralbahn 299 » 

Vereinigte Schweizerbahnen 275 » 

Bemiache Jurabahnen 228 » 

Bern-Luzernerbahn 95 >» 
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Schweizerische Nationalbahn 75 > 
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eine Betheiligung in Actien, welche sich auf Fr. 6,250,000 belief. 
Seinem Beispiele folgten die Kantone Graubünden und Glarus, welche 
für die Linien Chur-Roi-schach und Sargans- Wallenstadt-GIarus-Rap- 
perschwil für mehr als Fr. 3,000,000 Actien zeichneten. Alle diese 
Linien wurden als erste Section des grossen Alpenbahnuntemehmens 
im Jahre 1853 in Angriff genommen und hatten in ihrer Mehrzahl 
nur Aussicht auf Erfolg im Falle des Zustandekommens der Lukmahier- 
bahn, für welche der Kanton Tessin den Herren W. Kilias und LaNicca 
als Vertreter einer englischen Gesellschaft am 15. September 1853 
und die Bundesversammlung am 7. October des gleichen Jahres die 
Cioncession bewilligt hatte. Der gesetzte Termin für den Beginn der 
Erdarbeiten der Lukmanierbahn konnte indessen nicht eingehalten 
werden. Der Bundesrath gewährte eine Verlängerung der Frist durch 
Beschluss vom 27, Februar 1854, allein auch diese wurde nicht ein- 
gehalten und musste nochmals verlängert werden. Alle diese Termine 
und Fristen gingen unbenutzt vorüber und endlich erlosch diese erste 
Reihe von Concessionen. 

Aehnlich stand es mit dem Simplon. Auch für dieses Alpenbahn- 
project wurde die Goncession ohne Weiteres ertheilt und die Frist, 
als sie nicht eingehalten werden konnte, verlängert und wieder ver- 
längert, das Resultat war aber das gleiche, wie beim Lukmanierproject. 

Im Jahr 1856 trat dann für die Lukmanierlinie ein neuer Auf- 
schwung ein, als sich drei verschiedene Bahngesellschaften in die 
« Union Suisse » fusionirten. Damals wurde von der Finanzgesellschaft 
die Bedingung gestellt, dass eine neue Goncession sofort erworben 
werden müsse, und es wurde, um die Angelegenheit mit allem Nach- 
druck und Ernst betreiben zu können, eine Summe von Fr. 500,000 
als eigener Fond zur Disposition gestellt, woraus seither das zur Er- 
örterung in technischer und commercieller Hinsicht für den Lukmanier 
Nöthige gethan wurde. Man erwarb also eine nochmalige Goncession 
und erhielt dieselbe unbeanstandet im Jahre 1857 '^). In den betheiligten 
Kantonen erfolgten inzwischen die möglichsten Anstrengungen und auch 
von dem Königreich Sardinien wurde erhebliche Hülfe in Aussicht 
gestellt Aber auch dieses Mal verstrich eine Frist um die andere, 
ohne dass es zu einem festen Unternehmen gekommen wäre, so dass 
auch diese .zweite Reihe von Concessionen erlosch. Fünf verschiedene 
Concessionen für eine Lukmanierbahn hatten die Bundesbehörden ge- 
nehmigt und für die meisten auch mehrfache Fristverlängerungen 



1*) \g\. die Sammlung der auf das schweizeri^he Eisenbahnweseu bezüg- 
lichen amtlichen Actenstücke, vierten Theil, 1. Hei't, Seite 166—169. 
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ertheilt. Es leuchtet ein, dass bei dieser Sachlage die dargebotenen 
Garantien für die Lukmanierlinie Zweifel erregen mussten und dass 
am wenigsten den Behörden des Kantons Tessin entgehen konnte, wie 
viel grössere Vortheile liie Gotthardlinie ihrem Kanton, sowie der 
übrigen Schweiz gewähren würde. 

War die Alpenbahnfrage in Folge des Berichts der von den Re- 
gierungen von Preussen, Sardinien und der Schweiz eingesetzten 
Specialcommission (Hähner, Negretti und Koller) vom 9. November 
1851 , welche die Frage über die zweckmässigste Schienenverbindung 
zwischen Italien, der Schweiz und Deutschland erörterte'*) und in Folge 
der Berathungen, welche das schweizerische Eisenbahngesetz hervor- 
rief, im Jahre 1852 keine unbekannte Grösse mehr und lag für alle 
Einsichtigen auf der Hand, dass ein Anschluss des schweizerischen 
Eisenbahnnetzes an die italienischen Bahnen durch Ueberschienung 
der Alpen in der einen oder andern Richtung angestrebt werden müsse, 
so erregte es doch ein nicht geringes Aufsehen in der Schweiz, als 
am 19. August 1853 in Luzern eine erste Conferenz stattfand, welche 
von acht Kantonen in der bestimmt ausgesprochenen Absicht besucht 
war, sich zu einer gemeinsamen Unterstützung für Ueberschienung 
des Gotthardpasses zu vereinigen. Die Regierung von Luzern erhielt, 
mit der Oberleitung der Angelegenheit betraut , von den vereinigten 
Ständen Bern, Uri, Schwyz, Nidwaiden, Obwalden, Solothum, Basel- 
stadt und Basellandschaft den Auftrag, den Bundesrath für die Unter- 
stützung einer Gotthardbahn zu gewinnen. Das denkwürdige Acten- 
stück vom 3. September 1853, zu dem noch Herr Bankdirektor Speiser 
von Basel, einer der B^ünder der schweizerischen Centralbahn , das 
Material lieferte, hob in umlassender Weise die Vorzüge der Gotthard- 
linie gegenüber dem Lukmanier hervor und bewies durch eine ver- 
gleichende Untersuchung der allgemeinen Verkehrsinteressen, sowie 
der militärischen Interessen der Schweiz, dass den östlichen Pässen 
ein nicht zu unterschätzender Rivale entgegenstehe. 

Dieser erste Schritt hatte zwar keinen unmittelbaren Erfolg, in- 
dem der Bundesrath darauf erwiederte, . dass ihm nicht zustehe, seinen 

1^) Chemin de fer des Alpes. Rapport sur la ligne la plus convenable pour 
la construction d'un chemin de fer destind k relier, en traveraant les Alpes et la 
Suisse, les chemins de fer da Pi^mont avec ceux du Rhin et de TAUemagne. 

In dieser Denkschrift (Seite 52 u. ff.) zieht Herr Koller auch den Gotthard 
in seine Berechnung, um zu zeigen, dass der Gotthard und der Splügen nicht nur 
den Anforderungen des Verkehrs, sondern auch allen übrigen Eigenschaften einer 
Alpenbahn besser entsprechen würden, als der Lukmanier und der Simplon und 
dass es angezeigt wäre, diesen Pässen mehr Aufmerksamkeit zuzuwenden, als es 
bisher der Fall gewesen wai. 
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Einflttss weder für die eine, noch fttr die andere Linie geltend zu 
machen, weil das Eisenbahngesetz ihn anweise, sich passiv zu ver- 
halten und den Kantonen, beziehungsweise der Privatthätigkeit freien 
Spielraum zu lassen. Von diesem Standpunkte aus findet man es er- 
klärlich, dass er Abgeordneten von Kantonen oder Eisenbahngesell- 
schaften unterschiedslos Vollmachten zu Verhandlungen mit dem in 
der Alpenbahnfrage zunächst interessirten Königreich Sardinien er- 
theilte. Allein dieses System der Passivität und Neutralität des Bun- 
des war auf die Dauer nicht haltbar und trug nichts weniger als gute 
und dem Land heilsame Früchte. Gegenseitige Befehdung und Discre- 
ditirung im In- und Auslande waren die Folge dieser Haltung. 

Das Project einer Gotthardbahn blieb indess trotz der neutralen 
Stellung des Bundes nicht im Reiche des Gedankens stehen, noch 
sollte es sich in einem engen Kreise abschliessen , oder nur zeitweilig 
einen stürmischen Anlauf zu seiner Realisirung nehmen, ohne dieselbe 
zu eri*eichen. Von geringen Anfängen ausgehend, gewann es an Aus- 
dehnung und nahm bald eine bestimmte Gestalt an. 

Eine zweite grössere Conferenz trat am 8. Juni 1860 zusammen, 
um eine Verbesserung der über den Gotthard führenden Kunststrasse 
anzustreben. Der früheren Conferenz vom 19. August 1853 schwebte 
der Gedanke vor, durch die Erstellung einer Gotthardbahn auch den 
vorhandenen Uebelständen im Verkehr über den St. Gotthard abzu- 
helfen. Später setzte man jedoch berechtigte Zweifel in die Möglich- 
keit einer schnellen Ausführung eines solchen Unternehmens und sah 
voraus, dass, wenn auch die erforderlichen Geldmittel in kürzerer 
Frist gesichert würden, bis zur Vollendung des grossen Unternehmens 
immerhin eine Verbesserung der Kunststrasse für die diesen Alpenpass 
benützenden Kantone und die Eidgenossenschaft höchst wünschens- 
werth erscheine. 

Von dieser Anschauung ausgehend, glaubten die zunächst bethei- 
ligten Kantone Luzern, Uri und Tessin in erster Linie auf eine zweck- 
mässige Verbesserung und Sicherung der Gotthardstrasse hinwirken 
zu sollen. In ihrem Auftrage wurden von erprobten Technikern, den 
Herren Ingenieurs P. Lucchini von Lugano, C. E. Müller in Altdorf 
und Locher und Comp, in Zürich, ausführliche Pläne und Kosten- 
berechnungen über gehörige Sicherung und Verbesserung des Gott- 
liardpasses auf der Nord- und Südseite des Gebirgs entworfen. Am 
14. Mai 1860 konnten die Pläne und Gutachten einer Conferenz von 
Abgeordneten der Kantone Luzern, Uri und Tessin und der schweize- 
rischen Centralbahn vorgelegt werden. Ihrem Wunsche gemäss wurde 
hernach auf den 8. Juni gl. J. eine grössere Conferenz veranstaltet, 
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bei der durch Abgeordnete Tbeil nahmen: die Stände Bern, Zürich, 
Uri, Schwyz, Obwalden, Zug, Solothurn, Aargau, Baselstadt, Tessin 
und Luzem, sowie die Verwaltungen der schweizerischen Centralbahn 
und der schweizerischen Ostwestbahn. 

Diese zweite grössere Conferenz beschloss, den Bundesrath um 
seine Mitwirkung für die Correctioa des Gotthardpasses als des wich- 
tigsten schweizerischen Alpenpasses zu ersuchen und ihm unter Be- 
rufung auf Art. 21 der Bundesverfassung die vorhandenen Pläne und 
Kostenberechnungen zur Prüfung des Unternehmens zu übergeben (Bei- 
lage I '*). Die vorhandenen Uebelstände bestanden theils in Fehlem 
der Strasse, theils und vorzüglich im Mangel einer genügenden Zahl 
von sichernden Galerien, Schirmhäusern und eines entsprechenden 
Stationsgebäudes auf der PasshOhe, theils endlich in Verkehrsver- 
hältnissen, welche mehr oder weniger durch alle diese Mängel herbei- 
geführt wurden. 

Bei Anlage der bestehenden Strasse auf der Nordseite des Berges, 
der Strecke von Amsteg bis Göschenen, welche zu Anfang der zwan- 
ziger Jahre erbaut wurde, hatte man die ökonomischen Verhältnisse 
zum Nachtheil des Strassenzuges zu sehr berücksichtigt. Man wollte 
des Kostenerspamisses halber die Strasse auf das entgegengesetzte 
Ufer verlegen und Hess sich desshalb einige Gegengefälle und hiedurch 
hervorgerufene stärkere Steigungen gefallen. Auch in Betreff der 
Breite verfuhr man allzu sparsam, indem dieselbe um 2 — 3 Fuss 
gegenüber der später erbauten Strecke von Göschenen bis Airolo 
reducirt wurde. Diese Mängel waren indessen nicht mit so erheblichen 
Uebelständen verbunden, wie die nachbezeichneten. 

Von Göschenen an aufwärts wird das Thal wilder, der Holzwuchs 
seltener, werden die Lawinen häufiger und gewaltiger. Die in den 
Jahren 1828 bis 1831 erbaute Strasse war von Göschenen bis zum 
Hospiz zweckmässig und kunstgerecht angelegt, jedoch nicht hin- 
länglich vor Lawinen geschützt. Als gefährliche Stellen galten wegen 
Mangels von Galerien insbesondere in den Schöllenen die Strassenstrecke 
bei der unteren und oberen Sprenge, die Strecke beim Tanzenbein, 
beim Jostbach und Umerloch und von Hospen thal aufwärts eine 



I*) Art. 21 der BiindesverfaMung vom 12. September 1848 räimite dem Bunde 
das Recht ein , im Interesse der Eidgenossenschaft oder eines grossen Theils der- 
selben anf Kosten der Eidgenossenschaft öffentliche Werke zu errichten oder die 
Errichtung derselben zu unterstützen. 

Wir verweisen ferner ftlr das im Text Qesagte auf Beilage I: Memoire au 
st\]et du Passage dn St-Gothard. 1860. Berne, imprimerie de C. Hietzer. 



— 45 ~ 

Strassenstrecke bei Iseninannsthal , bei den Mättelibächen und in der 
vorderen und hinteren Blangg. 

Auf der Südseite des Berges hatte die bestehende Strasse zwei 
ganz besonders gefahrliche Partien: die Strasse durch das Tremöla- 
thal zwischen dem Hospiz und Airolo und den Engpass beim Monte 
Piottino. 

Wenn man von Airolo her der Gotthardstrasse bis 1692 M. über 
Meer folgt, bricht aus einem engen Seitenthal tief eingeschnitten 
der Gotthard-Tessin hervor. Dieses Thal ist die Tremola, rechts 
von der Sella-, links von der jähen Fibbiakette gebildet Der Thal- 
schlund erweitert sich nach etwa 660 M. Distanz in einen durch den 
eigentlichen Gotthard, die Sella und Fibbia geschlossenen Bergkessel, 
an dessen tiefstem Zug der Gotthard-Tessin sich ttber Felstrümmer 
Bahn bricht. Auf den ersten Blick erkennt man in dem Tremola- 
tbal überraschend zahlreiche und grosse Lawinenzüge. Es gilt dies 
namentlich von der ganzen Fibbia- und Sellakette. Die Partie der 
Sellakette jedoch, deren Fuss sich von der Calanchettihrücke bis zum 
Schirmhaus in der Tremola hinzieht, zeigt weniger Spuren von grossen 
Lawinenzügen. 

Durch diesen den elementaren Ereignissen so sehr ausgesetzten 
Thalschlund zieht sich die Gotthardstrasse vom Tremola-Schirmhaus 
längs dem Tessin bis zur Calanchettihrücke, überschreitet hier diesen 
Wildbach und beginnt in zahlreichen Windungen die Felsen und Schutt- 
halden der hinteren Sellakette zu ersteigen, bis zur Höhe des Gott- 
hardhospizes. Diese Strassenentwicklung , an sich untadelhaft ausge- 
führt, hatte den einen Fehler, dass sie das Gebiet der schwersten 
Lawinen durchschnitt. 

Auf der Strecke von Airolo nach Biasca ist der Strassenzug längs 
des Engpasses von Monte Piottino unterhalb von Dazio Grande heute 
noch wie damals der mühseligste und gefährlichste, mühselig, weil 
sein GefiUl in der Länge von 150 Meter 17 % erreicht, gefährlich» 
weil er dem Sturz von grossen Eismassen ausgesetzt ist, welche von 
den überstehenden , hohen senkrechten Felsen sich losreissend auf die 
Strasse herabfallen, öfter die Unterstützungsmauern und Schutz wehren 
einreissen und Fuhrleute und Wagen bedrohen. 

Ein zweiter Uebelstand lag in dem Mangel einer genügenden 
Zahl von Schirmhäusern. Der regelmässig zu betreibende Schneebruch 
verlangt, dass für die damit beschäftigten Arbeiter in den unwirth- 
lichen Gebirgshöhen ein Asyl in nicht zu grosser Entfernung vorhanden 
sei. Es lag im höchsten Interesse dieser mühevollen Arbeit , dass die 
damit beschäftigten Personen, wenn sie von den Anstrengungen des 
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Tages ermüdet, oder durch die Unbilden der Witterung zurückgedrängt 
wurden, die Gewissheit hatten, zeitweise einen sicheren Zufluchtsort 
gewinnen zu können, von welchem aus sie unter Leitung eines Vor- 
arbeiters neuerdings ihr Tagewerk verrichten konnten. Lag das Schirm- 
haus im Mättli oberhalb Hospenthal ganz entsprechend, so fehlte 
dagegen in der weiten rauhen Strecke der « Schöllenen » , sowie in der 
gefährlichen Gegend der «Blanggen» zwischen Hospenthal und dem 
Hospiz jeder Zufluchtsort. 

Von nachtheiligerem Einfluss war der Mangel eines geeigneten 
Stationsgebäudes auf der Höhe des St. Gotthard. Beständig liegen 
hier oben die zwei vorherrschenden Winde im Kampfe: der Nordwind 
(Bise) und der Südwind (Föhn). Während sie im Sommer durch die 
allgemeine Wärme in ihrer Wirkung gemässigt sind, werden sie im 
Winter zu Schnee- und Eis- und Thauwetterstürmen, deren Einfluss 
oft unwiderstehlich ist. Denkt man sich dazu einen Schneefall von 
oft über zwei Meter Tiefe, so kann man sich eine Vorstellung von den 
Schwierigkeiten und Mühsalen machen, mit denen der Verkehr auf 
dem Gotthard in der harten Jahreszeit zu ringen hat. 

Von jeher pflegte beim Gotthardhospiz nicht nur eine Umspannung 
der Wagen und Schlitten, sondern auch eine Umladung sämmtlicher 
Waaren stattzufinden, eine Einrichtung, die zwar den heutigen Grund- 
sätzen der Güterspedition widerspricht, die aber einmal tief in den 
localen Verhältnissen, Bedürfnissen und Gewohnheiten begründet lag. 
Das Umladen musste im Freien geschehen, da die auf dem Hospiz 
vorhandenen Gebäulichkeiten auch nicht entfernt genügenden Kaum 
dazu boten. Auch das Zugvieh konnte nur zum kleinsten Theile unter 
Dach gebracht werden. Und neben den tief eingewurzelten Gewohn- 
heiten war die Verschiedenheit in der Abstammung und Sprache der 
Bevölkerung nicht zu übersehen, welche eine Aenderung der bestehen- 
den Verhältnisse sehr erschwerte. 

Für den Verkehr über den Gotthard hatten diese Mängel eine 
Reihe von nachtheiligen Wirkungen zur Folge. Vor Allem drängten 
sie die Spedition der Güter auf andere entferntere, aber gesicherte 
Strassen, während der nächste und naturgemässeste Weg Gefahr lief, 
zu veröden und in diesem Zustande eine neue Erschwerung für den 
Localverkehr zu bilden. 

Die erheblichste Correction erforderte nach übereinstimmendem 
Urtheile der Techniker die vollständige Sicherung des oberen Theiles 
der Gotthardstrasse und die Strecke vom Hospiz gegen Airolo. Nach 
den ausführlich bearbeiteten Plänen und Voranschlägen der Herren 
Locher & Comp, war für das Correctionsproject ein Kostenaufwand 
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TOD Fr. 2,630,380 erforderlich und wurde vorausgesetzt, dass die Eid- 
genossenschaft und die betheiligten Transportgesellschaften nach Ver- 
haltniss ihres Nutzens und ihres Interesses am fraglichen Passe ge- 
meinsam mit den zunächst int^ressirten Kantonen sich dabei betheili- 
gen würden. 

Ungeachtet der dargelegten Uebelstände und der häufigen Ver- 
kehrstockungen wies die Gotthardstrasse eine die Bündnerpässe weit 
überragende Personenfrequenz auf und hatte der Bundeskasse nach 
juntlichen Berichten erheblichen Gewinn eingebracht. So betrugen im 
Jahre 1856 die Einnahmen vom Gotthard Fr. 324,312. 04, während 
die Bündnerpässe nur die Summe von Fr. 174,289. 35 abwarfen. Noch 
günstiger gestaltete sich der Verkehr im folgenden Jahr: 19,117 Rei- 
sende hatten die Bündnerpässe und 29,027 den Gotthard gewählt. Die 
Jahreseinnahme von letzterem belief sich auf Fr» 367,626. 18 und die- 
jenige der Bündnerpässe auf Fr. 178,539. 95. Ferner ergaben die 
amtlich publicirten Zolltabellen, dass von den in den Jahren 1854 und 
1855 bei der schweizerischen Hauptzollstätte Magadino aus Italien 
eingeführten Gütern nur 23 7o für den Splügen, Chur und Rorschach 
(Lukmanierlinie) bestimmt waren, während 60 ^o über den Gotthard 
in die Mittelschweiz nach Basel und die nördlich davon liegenden 
Staaten gingen. 

Es lag hierin ein Beweis für die naturgemässen Vorzüge des Gott- 
hard als directester Verbindungslinie von Deutschland und eines Theils 
von Frankreich nach Italien, sowie auch die Berechtigung zu der Er- 
wartung, dass bei einer richtigen Fürsorge für den Pass der Personen- 
verkehr sich noch erheblich steigern und damit die directen Einnahmen 
der Eidgenossenschaft sich mehren würden, wogegen eine mangelnde 
Berücksichtigung desselben in Folge der vielfachen Goncurrenzbestre- 
bungen sie merklich verringern würde. In der Begründung für eine 
Verbesserung des Gotthardpasses sprach die Regierung von Luzern 
als Organ der Conferenz zugleich die Ansicht aus, dass eine kräftige 
Unterstützung dieses Passes auch im Hinblick auf eine künftige 
schweizerische Alpenbahn geboten scheine. 

Bisanhin waren drei schweizerische Pässe für die Alpenbahn vor- 
zugsweise in die Concurrenz getreten: der Lukmanier, St. Gotthard 
und Simplon. Alle hatten vom localen Standpunkte aus ihre Freunde 
und Gegner gefunden. Es Hess sich nicht verkennen, dass der Luk- 
manier für einen Theil der östlichen Schweiz, sowie auch vom öst- 
lichen Deutschland her die nächste Verbindungslinie nach Mailand 
und Genua darbot, gleichwie auf der andern Seite der Simplon für 
die südwestlich gelegenen Kantone. Der überwiegenden Mehrheit der 
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schweizerischen Bevölkerung konnte aber weder eine ausschliessliche 
Lukmanier-, noch Simplonbahn entsprechen. Das Memorial vom 
3. September 1853 enthielt den Nachweis, dass acht Kantone (Basel- 
stadt und Land, Solothurn, Bern, Neuenburg, Freiburg, Waadt, Genf 
und Wallis) mit einer Bevölkerung von 1,120,000 Seelen, von ihren 
Hauptorten aus gerechnet, auf der Gotthardlinie gegenüber derjenigen 
des Lukmanier 94,71 Kilometer gewinnen; drei Kantone (Zürich, Aar- 
gau, Schaffhausen) mit 486,000 Seelen 67,72 Kilometer; drei andere 
Kantone (Luzern, Schwyz, Zug) mit 175,000 Seelen 152,72, resp« 
123,62 Kilometer gewinnen; dass Thurgau 55,53 Kilometer gewinnt 
und Tessin durch die Gotthardlinie mit 17 Kantonen mit einer Be- 
völkerung von zwei Millionen Seelen in eine durchschnittlich 120 Kilo- 
meter nähere Verbindung gebracht wird, als über den Lukmanier. 

Mit der weiteren Ausführung ihres Gesuchs bezweckte endlich die 
Regierung von Luzern dem Irrthum entgegenzutreten, als wäre die 
Erstellung einer fortlaufenden Bahn über den Gotthard eine Unmög- 
lichkeit und die Lukmanierlinie allein ausführbar. Von Ingenieur 
P. Lucchini aus Lugano lag ein Gutachten vor, worin sogar die Mög- 
lichkeit aufgestellt wurde, die Gotthardbahn mit einem Tunnel von 
bloss 1850 Meter Länge erstellen zu können. Dieser hell denkende 
Kopf arbeitete schon in den Jahren 1852 und 1853 an einer radicalen 
Lösung der schweizerischen Alpenbahnfrage, allein sein Ruf nach einem 
für die Schweiz mehr central gelegenen Alpenübergang verhallte lange 
ungehört, bis die entschiedene Parteinahme Luzerns seinen Studien, 
namentlich der von ihm veröffentlichten fünften Denkschrift vom Monat 
Februar 1861 eine verdiente Anerkennung zollte "). 

Ob diese wohlbegründete Vorlage der Conferenzstände über eine 
rationelle Correction des Gotthardpasses jemals im Schoosse des Bun- 
desrathes ernstlich zur Behandlung gekommen sei, wissen wir nicht; 



^') Bezeichnend iiir Lucchini^s Standpunkt ist besonders die Stelle (Seite 5), 
in der er sa^t : 

«Una ferrovia sul S-Gottardo h di un evidente interesse generale svizzorOr 
e particolarmente interessa a tutta la Svizzera centrale. Essa ^ naturalmente nn 
potente mezzo di difesa tederale, ed anche per questo titolo vuol essere conside- 
rato come un afiar federale, e come tale promosso, sussidiato, e protetto.» Und 
von Interesse ist hinsichtlich der Bestrebungen der Freunde des Lukmanierprojekts 
auch die Notiz (S. 6): cGli atti di concesäione e di ripetute proroghe accordate 
alla Societk del,Lucomagno non sono da considerarsi come prove di fiducia, ma 
come semplici atti di rassegnazione alla deficienza di migliori partiti.» Hienach 
sah Lucchini die Sache des Lukmanier für zu schwach imd ausgestorben an, wie 
die Acten sie sonst von 1847 bis 186^3 nicht darstellen. 
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jedenfalls gab sie ihm zu weiteren Schritten in der Sache keinen An- 
lass, oder sie scheint, wenn sie je an die Hand genommen wurde, das 
Stadium der Untersuchung niemals verlassen zu haben. 

Das nächste Augenmerk der Interessenten der Gotthardbahn musste 
nothwendig auf die materielle Seite ihres Unternehmens gerichtet sein. 
Bei der Verwirklichung dieses Bahnuntemehmens bildete die Betheili- 
gung der k. Regierung von Sardinien einen mächtigen Factor. Ge- 
kräftigt durch einen namhaften Gebietszuwachs, war die Regierung 
des Königreichs Sardinien bemüht, für ihre Bahnen gegen Norden 
einen Anschluss an das schweizerische und süddeutsche Bahnnetz zu 
gewinnen und der Erstellung einer Alpenbahn eine thatkräftige Unter- 
stützung zuzuwenden. Dazu kam, dass damals im Osten und Westen 
der Schweiz weitgehende Anstrengungen gemacht wurden , den grossen 
Verkehr, der sich von Mittel- und Nordeuropa nach dem Mittelmeer 
hinzieht, durch die Schweiz zu führen. Neben der prachtvollen 
Semmeringbahn , der ersten Alpenbahn, welche schon im Jahre 1853 
Wien mit dem Haupthafenplatz Triest verband, hatte Oesterreich die 
Absicht, eine zweite directe Linie aus dem südlichen Deutschland 
nach Italien, von Innsbruck über den Brenner nach Verona, durch 
seine Staaten zu ziehen. Im Westen der Schweiz suchten nicht allein 
die französischen Bahnen längs dem Jura den vom Rhein herkommen- 
den Transit nach Marseille zu leiten, sondern auch Sardinien und 
Frankreich strengten sich an, durch eine Bahn Lyon-Chamb^ry über 
den Mont-Cenis sich zu verbinden. Man vernahm , dass beide Staaten 
für diese Linie gewaltige Anstrengungen machten und es wurde be- 
kannt, dass von Turin aus die Route Mailand-Gotthard-Paris in den 
Hintergrund trete. 

Angesichts dieser Bestrebungen konnte die Schweiz die Bedeutung 
des Gotthardpasses nicht verkennen, der die kürzeste und directeste 
Linie vom Rhein an den Po und selbst noch zwischen Paris-Mailand 
und Augsburg-Mailand eine kürzere Linie darbot, als einerseits die 
Mont-Cenislinie und anderseits die Linie über den Brenner. Die 
Schweiz bedurfte vor Allem unumgänglich einer eigenen Alpenbahn, 
sollte sie nicht, von internationalen Eisenbahnhauptlinien rings um- 
zogen, aber nirgendswo berührt, allmälig in das Hintertreffen der 
rconunerciellen und industriellen Entwicklung gerathen. Die Partei- 
gänger des Lukmanier dachten hierin ganz gleich, wie die Freunde 
des Gotthard. 

Seit dem Jahre 1860 warben der Lukmanier und der Gotthard 
wechselseitig um den Vorrang, das verbindende Glied zwischen Deutsch- 
land und Italien herzustellen. Die Vertreter der beiden Projecte standen 

4 
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sich gleichsam wie auf der Wacht gegenüber, jeder lange den günsti- 
gen Augenblick zu grossen Erfolgen erspähend. 

Am 15. September 18G0 bildete sich nach vorausgegangenen Be- 
sprechungen im Kreise einiger Kantonsregierungen der Mittelschweiz 
und dem Directorium der schweizerischen Centralbahn ein aus neun 
MitgHedem bestehendes Gomit^ für Anstrebung einer Gotthardbahn, 
das sichf nachdem einige Monate später, im Januar 1861, das engere, 
aus fünf Mitgliedern bestehende Executivcomit^ ernannt worden war, 
in welchem die Herren W. Schmidlin und Respinger von Basel als 
Vertreter der schweizerischen Centralbahn eine hervorragende Stellung 
einnahmen, durch Delegirte derjenigen Kantone und Gesellschaften, 
welche eine Anzahl Gründungsnctien übernahmen, erweiterte, so dass 
im Gomit^ die Kantone Bern, Luzern, Uri, Schwyz, Ob- und Nid- 
walden, Zug, Freiburg, Solothum, Basel-Stadt und Land und Aargau, 
die schweizerische Centralbahn, die französische Ostbahn, sowie der 
Stadtrath von Luzern vertreten waren. Nicht allein hatten zwölf 
Kantonsregierungen sich an einem Gründungsfond von Fr. 50,000 be* 
theiligt, sondern es waren bereits auch Beschlüsse hinsichtlich der 
finanziellen Betheiligung an dem Unternehmen gefasst worden und 
zwar von den Regierungen von Uri und Luzern, des Stadtrathes von 
Luzern und des Verwaltungsrathes der schweizerischen Centralbahn, zu- 
sammen für sieben Millionen Franken. Man fand, es sei dieselbe Art der 
Unterstützung auch für das Gotthardunternehmen zweckmässig, welche 
von einigen Kantonen für die Lukmanierlinie gewählt worden war, 
nämlich die Uebernahme von Actien für eine Eisenbahn von Flüelen 
in der Richtung nach dem Langensee, jedoch unter der ausdrücklichen 
Voraussetzung, dass es möglich sei, den Bau dieser Linie mit ungefähr 
70 Millionen Franken auszuführen und dass das Königreich Sardinien 
den dritten Theil dieser Summe zusichere ohne Anspruch auf irgend 
welchen Zins, bevor die Dividende der Actien 5% erreicht habe. 

Das Gotthardcomit^ säumte nicht, bei sämmtlichen mehr oder 
weniger betheiligten Schweizerkantonen bis zu den Verwaltungen der 
ebenfalls interessirten schweizerischen Nordostbahn, der französischen 
Ostbahn und der badischen Staatsbahn Schritte zu thun für directe 
oder indirecte Unterstützung zu Gunsten einer Gotthardbahn. Auch 
mit dem k. Ministerium in Turin setzte dasselbe sich alsbald in Ver- 
bindung, indem es dem Grafen Cavour mittelst Memorials vom 20. Fe- 
bruar 1861 von seinen Bestrebungen Kenntniss gab (siehe Beilage II), 
um alle diejenigen Verhältnisse zur Anerkennung zu bringen, welche 
geeignet waren, die Gotthardbahn vom sardinischen Standpunkte aus 
zu empfehlen. 
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Im Frühjahr 1861 begaben sich sodann die Herren Director Re- 
spinger und Ingenieur A. von Muralt nach Turin, um mündlich die 
nöthige Aufklärung über das Gotthardunternehmen zu geben. Sie be- 
richteten übereinstimmend, dass nach der waltenden Stimmung die 
italienische Subvention demjenigen Alpenbahnuntemehmen zugewendet 
werde, für welches gehörig ausgefertigte Pläne vorlägen, die grössere 
materielle Unterstützung schweizerischerseits zugesichert sei und eine 
Bangesellschaft sich gebildet habe. 

Als das Gotthardcomit^ im erwähnten Expose vom 20. Februar 
1861 die Bestrebungen, wdche diesseits der Alpen für eine Eisenbahn 
über den Gotthard gemacht waren, darstellte und die Gründe bezeich- 
nete, welche dafür sprachen, dass diesem Alpenpasse vor jedem an- 
daren ähnlichen Unternehmen der Vorzug gebühre, konnte dasselbe 
über die technische Seite des Unternehmens nicht die verlangten Vor- 
lagen liefern, weil vollständige Pläne noch nicht ausgefertigt waren. 
Wohl hatte die schweizerische Centralbahnverwaltung auf eigene Kosten 
unter der Leitung des Herrn Ingenieur Koller, damaligen Stellver- 
treters des Oberingenieurs, topographische Pläne über die Linie Flüelen- 
Locamo aufnehmen lassen und ein Project entworfen, wonach die 
Bahn eine Länge von 123 Kilometer oder 25^8 Wegstunden mit einem 
Tunnel zwischen Göschenen und Airolo von 16 Kilometer oder SVa 
Stunden erhalten sollte, allein der südliche Theil des Kantons Tessin, 
die Bezirke Lugano und Mendrisio, waren hiebei ausser Acht gelassen, 
wie aus dem mit Herrn Ingenieur Wetli abgeschlossenen Vertrag vom 
25. Ifai 1861 hervorgeht. Dieser um die Gotthardbahn sehr verdiente 
Techniker hatte nämlich vom Gotthardcomit^ den Auftrag erhalten, 
die Pläne über die Linie Flüelen-Lugano aufzunehmen, da die trans- 
cenerische Bevölkerung diese Richtung entschieden verlangte und zur 
Leistung von namhaften Opfern geneigt war, ja sogar die Absicht kund 
gab, zum Staatsbau überzugehen. Für Ausführung der Studien boten 
die Vorarbeiten der schweizerischen Centralbahn ein schätzbares Ma- 
terial, wiewohl sie sich nicht auf die Generilinie erstreckten. Herr 
Wetli setzte sich mit der gehörigen Anzahl Gehülfen sofort an's Werk. 
Im Laufe des Sommers und Herbstes wurden die Aufnahmen im Freien 
auf der ganzen bezeichneten Linie gemacht und sodann im Winter die 
Ausarbeitungen der Pläne vorgenommen. Im Monat Juli des folgenden 
Jahres (1862) waren diese Arbeiten vollendet. 

Mittlerweile war ein zwischen Herrn Wirth-Sand als Bevollmäch- 
tigter der deutsch-schweizerischen Creditbank von St. Gallen und dem 
Herrn Genieinspector Ritter Josef Bella Namens des italienischen Bau- 
ministers ein provisorischer, aus 15 Artikeln bestehender Vertrag über 
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Ausführung der Lukmanierlinie und Festsetzung der von der italieni- 
schen Regierung zu leistenden Subvention am 18. April in Turin zu 
Stande gekommen (siehe Beilage III). Wie man vernahm, hatten bei 
den Verhandlungen bedeutende Schwierigkeiten überwunden werden 
müssen. Dem Ministerium wurde die Einwilligung zu Unterhandlungen 
förmlich abgerungen, weil die Lukmaniergesellschaft über den Beginn 
der Bauarbeiten mit 1. Mai 1861 sich bei dem schweizerischen Bun- 
desrathe auszuweisen hatte und dieselbe den Verlust der C!oncession 
befürchten musste, wenn dieser Ausweis nicht erbracht werden konnte '®). 
Neu im Amte, durch den für den Lukmanier höchst günstigen Bericht, 
der mit der Untersuchung der schweizerischen Alpenpässe betrauten 
italienischen Commission ohnehin auf diesen angewiesen, gedrängt von 
den Anhängern des Lukmanier und dem dieser Linie zugewandten 
Handelsstand von Genua, hatte Minister Peruzzi zu dieser Convention 
(Protokoll) die Hand geboten. Vorsichtig nahm er aber in dieselbe 
verschiedene Artikel auf, durch welche die Sache ganz in die Hände 
der italienischen Regierung gelegt wurde, Artikel, welche die Mit- 
glieder des Lukmanierausschusses, denen es vor Allem um den Vor- 
schuss von 20 Millionen Franken zu thun war, bereitwilligst zugaben, 
die aber den Fall der Uebereinkunft zur Folge hatten. Eine Gesetzes- 
bestimmung des Königreichs Italien schrieb vor, dass bei Abschluss 
eines Vertrages zwischen der Regierung und einer finanziellen Gesell- 
schaft diese sofort zur Hinterlage einer Caution angehalten werden 
soll. Auf diese Weise konnten Gesellschaften, die nicht über genügende 
Mittel verfügten, zum Voraus zurückgewiesen werden. Es war daher 
schon eine Vergünstigung, dass dem Lukmaniercomit^ eine Frist von 
zwölf Tagen zur Erlegimg der Caution gestellt wurde. Da aber diese 
Caution durch Nichterfüllung der übrigen Bedingungen dahingefallen 
wäre, z. B. im Falle, dass binnen dreissig Tagen nach Ratification der 
Uebereinkunft das Comit6 nicht neben der italienischen Subvention 
noch 20 Millionen Gründnngscapital vorgewiesen hätte, so war das 



^B) Die deutfich-achweizerische Creditbank von St. Gallen, welche im December 
1856 das Privilegium für den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von der sardinischen 
nach der bündnerischen Qrenze über den Lukmanier erhalten hatte« Hess in den 
Jahren 1857 und 1858 nicht nur in den ebenen Theilen des Kantons Tessin, son- 
dern auch auf dem Lukmanier genaue Studien ausföhren. Nach den Bestimmun- 
gen der Conoession sollten die Arbeiten im Jahre 1857 beginnen, aber in Beiück- 
sichtigpng der damaligen Geldkrisis wurde dieser Termin auf den 1. Juli 1859 
verlängert. Da ihr auch jetzt nicht möglich war, mit den Bauarbeiten zu begin- 
nen, so verlangte sie eine neue Hinausschiebung der Termine, welche bis zum 
1. Mai 1861 von den zuständigen Behörden bewilligt wurde. 
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Lttkmaniercomitö und die im Besitz der Concession befindliche deutsch- 
schweizerische Greditbank in St. Gallen nicht sehr bereit, die Caution 
▼on sich aus zu stellen, sondern wandte sich dafür an die Kantone. 
Von Tessin und Graubänden abgewiesen, richteten sie dasselbe Ver- 
langen an das durch mehrere Millionen Union-Suisse-Actien an dem 
Unternehmen stark betheiligte Haus Rothschild in Paris. 

Dadurch trat eine Verzögerung ein, so dass, als dieses letztere 
sich entschlossen hatte, die Caution zu leisten, die Frist verflossen 
war und die Caution, welche am 2. Mai an das Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten gelangte, von diesem zurückgewiesen wurde. Eine 
Verspätung von nur zwei Tagen genügte also , um den wenig grossen 
Ernst zu zeigen, der bei Abschluss der Uebereinkunft von Seite Ita- 
liens obwaltete. Sowohl Graf Cavour, als der Bauminister Peruzzi 
erklärten sich auf diese Vorgänge hin von aller Verantwortlichkeit 
gegenüber der Lukmaniergesellschaft frei, wollten sich aber doch nicht 
dazu verstehen, keine weiteren Verpflichtungen einzugehen vor Voll- 
endung der Gotthardstudien, indem sie sich vorbehielten, den Interessen 
des italienischen Staates entsprechend in der Sache zu handeln. Graf 
Cavour schien der ganzen Sache ziemlich satt zu sein. Gegen die 
Herren Respinger und von Muralt sprach er sich so aus : « Eigentlich 
ist uns Lukmanier und Gotthard gleichgültig. Wir wollen nur irgend 
einen Alpenpass zur Verbindung Italiens mit Deutschland. Mailand 
wollte den Splügen und spricht sich nach Verwerfung desselben für 
den Gotthard aus. Genua will aber den Lukmanier, in der Meinung, 
mit demselben auf den bayerischen und sächsischen Märkten Triest 
Concurrenz machen zu können. Die Genuesen können im Irrthum 
sein, wir haben aber ein Interesse^ die unruhigen, ohnehin schon zur 
Opposition geneigten Genuesen nicht vor den Kopf zu stossen. In 
Betreff der Lukmaniergesellschaft glauben wir , dass dieselbe nicht so 
bald imstande sein wird, neue Unterhandlungen anzuknüpfen, würde 
dies aber doch geschehen und dieselbe uns günstige Anerbietungen 
machen, so wäre es unsere Pflicht, diese anzunehmen. Der Gott- 
hard hat jedoch nur eine gewisse Frist vor ihm , er vollende seine 
Studien, aber schnell; in der Zwischenzeit suche er die öffentliche 
Meinung für sich zu gewinnen und nach Vollendung der Studien 
trete er wieder vor uns und dannzumal kann mit ihm unterhandelt 
werden« > 

Die Minister konnten sich in diesem Augenblicke umsoweniger 
für den Gotthard aussprechen, als am 9. April (1S61) die Commission 
zur Untersuchung der Alpenpässe, welche von dem früheren Bau- 
minister, Herrn Paleocapa, einem systematischen Gegner des Gotthard, 
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sich mit überwiegender Mehrheit für den Lukmanier in ihrem Schluss- 
berichte ausgesprochen hatte '•). 



>*) Durch ein k. Dekret vom 14. Mai 1860 wurde eine besondere Commiesion 
mit dem Auftrage eingesetzt , zu untersuchen , ob der Uebergang über den Luk- 
manier noch immer den Vorzug verdiene, oder, ob es zweckmässiger sei, eine 
andere Richtung zu wählen. Ueber den Werth dieser Untersuchung belehrt uns 
Bauminister Jacini in seinem Bericht zu dem Gesetzesentwurf betreffend die Unter* 
Stützung der Gotthardbahn (25. Februar 1866): 

«Die k. Regierung, sagt derselbe, kam hiednrch in den Besitz schätzens* 
werther Studien , aliein dieselben beschränkten sich nur auf die technische Seite 
des Gegenstandes und waren auch hier noch unvollständig. Hieraus folgte, was 
stets den Fragen begegnet, welche altern, ohne zur Reife gelangt zu sein. Weil 
der Gegenstand nicht vollständig studirt und entwickelt worden war und weil 
man aus der Untersuchung nur einer Partei definitive Schlüsse über das Ganze 
ziehen wollte, gelangte man zu nachtheiligeren Resultaten, als wenn man sich 
ganz und gar nicht damit beschäftigt hätte. Daher dieses weite Feld für voreilige 
Folgerungen, ulfbestimmte und ausschliesslich speculative Ansichten, welche, ver» 
mischt mit einigen sicheren und unbestreitbaren Daten, vermittelst derer sie sich 
in die Oeffentlichkeit einzuschleichen wnssten, eine unendliche Confusion ver* 
ursachten und den Parteigeist zum Kampfe herausforderten. Unter der Herrschaft 
vorgefasster Meinungen, welche mit nur zu viel Leichtigkeit als Axiome be- 
trachtet wurden, stellte man Hypothesen auf, um za den Zielen, welche man er- 
reichen wollte, ZU' gelangen, während der einzig richtige Weg zum Ziel nur in 
der einÜEtchen und ungeschminkten Darlegung der Thatsachen hätte bestehen 
sollen. Daher die leidenschaftliche Polemik über einige Punkte der Frage, welche 
auf Grund ihres positiven Charakters und weil sie leicht zu constatiren waren, 
niemals auch nur in Discussion hätten gezogen werden sollen; daher dann die 
Provinzen und Gemeindsbehörden, die gegen einander aufig;eregt waren, durch die 
zum wenigsten gewagte Voraussetzung, dass ihre Wohlfahrt ernstlich bedroht sei, 
wenn man nicht diese oder jene Richtung für die neue Alpenbahn einschlage; 
daher die Zwietracht zwischen den Parteien desselben Königreichs, denen es doch 
zunächst hätte daran liegen sollen, dass keine Verzögerung in der Ausführung 
der Alpenbahn eintrete; daher der lang dauernde Triumph nichtitalienischer In- 
teressen, denen die Verwirklichung dieses grossartigen Projects augenscheinlichen 
Schaden gebracht hätte; daher endlich die Nothwendigkeit für die k. Regierung, 
an dem Tage, wo sie den Augenblick für gekommen glaubte, eine Entscheidung 
zu treffen, erst noch eine vorbereitende Untersuchung zu veranstalten, welche weit 
umständlicher war, als es andernfalls nöthig gewesen wäre, um erst eine Menge 
Hindemisse aus dem Wege zu räumen, welche sich mit der Zeit angehäuft hatten, 
damit sie die Zustimmung der Mehrheit des Landes erlangen konnte (onde sba- 
razzare il terreno da una moltitudine di ostacoli che sono andati accatastandosi 
col tempo e onde poter lusingarsi di ottenere Tadesione della maggioranza del 
paese.) > 

Vedi Ferrovia delle Alpi Elvetiche. Progetto di Legge per concedere al 
Govemo la facoltä di prender parte ad un Consorzio Internationale per pro- 
muovere Tesecuzione di una Ferrovia attraverso il San Gottardo etc. etc. Volume 
primo, relazione e progetto di legge, p. V e VI. Firenze, Tipografia Tofani. 1866. 
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Sollten unter diesen Umständen die Gotthardinteressen gewahrt 
bleiben, so musste, da das Terrain in Turin noch offen stand, so 
schnell wie möglich — selbst der Bauminister Perazzi mahnte zur 
Eile — für eine genügende Actienbetheiligung seitens der Kantone 
und Privaten gesorgt und die Studien der Grotthardlinie vervollständigt 
werden. Es war somit dringend geboten , dass ein oder mehrere Pro* 
jeete mit vollständiger Kostenberechnung noch im Laufe des Jahres 
dem italienischen Ministerium vorgelegt werden konnten. 

Es dürfte vielleicht hier der Ort sein, das Gotthardproject in 
seiner ältesten Form etwas näher in's Auge zu fassen. Die Arbeiten 
des Herrn Ingenieur Wetli bestanden in einer genauen Terrainauf- 
nahme, als Grundlage zum Entwürfe beliebiger Tra^e^s und in der 
Ausarbeitung eines Projects mit einer Variante in Bezug auf den 
eigentlichen Gotthardübergang zwischen Göschenen und Airolo. Als 
Hauptresultate können kurz folgende bezeichnet werden: 

Bei dem einen Project beginnt der Alpentunnel in 1200 Meter 
Höhe über Meer, 100 Meter über den Ortschaften Göschenen und Airolo 
und hat eine Länge von 15,4 Kilometer. Durch zwei Schächte, von 
welchen der eine mit 166 Meter Tiefe von jener Länge 5 Kilometer 
abschneidet, der andere von 296 Meter Tiefe den ganzen Tunnel in 
nahezu zwei gleiche Theile theilt, kann die Bauzeit auf ein verhältniss- 
mässig günstiges Maass gebracht werden. 

Ein solcher Tunnel gewährt namentlich den grossen Vortheil, dass 
die Bahn nicht in die eigentliche Alpenregion mit den schwierigen 
klimatischen Verhältnissen hinaufreicht und zugleich das ganze Ge- 
birgsgebiet in kürzester Linie durchschneidet. 

Die Höhenentwicklung in den beidseitig zum Gotthard ansteigen- 
den Thälern geschieht mittelst Steigungen von 26 %o im Maximum 
und der ganzen Bergbahn von Flüelen bis Biasca entspricht eine mitt- 
lere Steigung von 18,4 7oo- ^^^ Project ist auf die Anwendung des 
gewöhnlichen Locomotivbetriebs berechnet. 

Zur Ersteigung einiger Thalstufen sind an den betreffenden Stellen 
rückwärts gehende Linien oder s. g. Spitzkehren von 1—1,8 Kilometer 
Länge mit schwacher Steigung und geringer Krümmung eingeschaltet, 
die mit den Bahnzügen rückwärts befahren werden können. Durch 
dieses modificirte System der Zickzacklinien, das an fünf Stellen An- 
wendung findet, ist es eimöglicht, annähernd den Thalsohlen zu 
folgen, wodurch ohne bedeutende Beeinträchtigung des Betriebs die 
Baukosten möglichst reducirt werden. 

Die Bahnlänge von Flüelen bis Biasca beträgt 106 Kilometer und 
von Biasca bis Lugano 50,8 Kilometer. 
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Durch die Variante zwischen Göschenen und Airolo beginnt der 
Gotthardtunnel einerseits in 1415 Meter, anderseits in 1500 Meter 
Höhe, welche der Ortschaft Hospenthal entspricht. Seine Länge be- 
trägt 9,8 Kilometer und kann mittelst zweier Schächte von 268 und 
285 Meter Tiefe mit einem Abstände von 5,1 Kilometer gebaut werden. 
Dieser kleinere, leichter ausführbare Tunnel erfordert aber eine 18,5 
Kilometer längere Bahn durch ungünstiges Terrain. 

Obschon eine genauere Kostenberechnung noch nicht festgestellt 
war, so bewiesen doch diese Projecte zur Genüge, dass die Ueber* 
schienung des Gotthard auf keine unverhältnissmässigen Schwierigkeiten 
stiess gegenüber den anderen schweizerischen Alpenpässen. Im Ver- 
gleich zur Durchbrechung des Mont-Genis, welche in 1300 Meter Höhe 
einen Tunnel von 12,2 Kilometer ohne Schacht erforderte und an dessen 
Durchbohrung seit Ende August 1857 mit Erfolg gearbeitet wurde, bot 
selbst der grössere der vorgeschlagenen Gotthardtunnel entschieden 
günstigere Verhältnisse dar. 

Mit einflussreichen Persönlichkeiten des Kantons Tessin, der seit 
dem Jahre 1861 sich von den beiden früher eng verbündeten Kantonen 
St. Gallen und Graubünden langsam zu entfernen begann, standen die 
Freunde des Gotthard stetsfort in regem Verkehr. Die allgemeine 
Stimmung wäre anfänglich für das Gotthardunternehmen sehr günstig 
gewesen, wenn eine Gesellschaft zuverlässige Bürgschaft für baldige 
Ausführung der Thallinien hätte bieten können. Eine solche fand sich 
aber nicht vor. Das Comit^ beabsichtigte auch mit der Regierung 
von Tessin sich in ein festes Verhältniss zu setzen, allein jeder Versuch 
dieser Art scheiterte an der Verschiedenheit der entgegenstehenden 
Principien, für die lange Zeit keine Vermittlung gefunden werden 
konnte. Als sich der Grosse Rath dieses Kantons am 24. September 
1860 in Locarno besammelte, um über eine Staatsbetheiligung in Ac- 
tien für den Lukmanier zu verhandeln, fand das von den Herren 
W. Schmidlin, Präsident des Gotthardcomit^'s , und Herrn Regierungs- 
rath Kilian von Bern persönlich beim Staatsrath angebrachte Gesuch um 
einstweilige Verschiebung einer Betheiligung für eine Alpenbahn kein 
Gehör, vielmehr nahm man, den Weisungen des Herrn Bundesrath Pioda 
folgend, die Berathung als eine genügend vorbereitete fest an die Hand 
und sprach beinahe einmüthig dem Lukmanierproject eine Subvention 
von 4 Millionen Franken und der Linie Biasca-Bellinzona eine solche 
von 1 Million Franken zu. Um aber zu gleicher Zeit das Interesse 
des Kantons auch für den Gotthard zu beurkunden, wurde beschlossen, 
die Erbauung eines Schienenwegs über den Gotthard von Biasca an 
für den Fall zu unterstützen, als eiue solide Gesellschaft die Concession 
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hiefür verlangen und erhalten werde. Der Umstand, dass die Lukmanier- 
und Gotthardlinie erst bei Biasca sich vereinigen sollten, gab natürlich 
im Kanton selbst zu lebhaften Kämpfen Anlass. Nach Aussen aber 
zeigte der Kanton eine starke Neigung, die Bewerbungen um das 
tessinische Bahnnetz thunlichst auszunutzen und lieber dem endlichen 
Zustandekommen einer Bahn Hindemisse in den Weg zu legen, als 
auf die Vortheile zu verzichten , welche aus den verschiedenen Projecten 
und der fortwährenden Bildung von Eisenbahngesellschaften, die in 
der Hoffnung auf baldige Inangriffnahme der Alpenbahn tessinische 
Bahnen bauen wollten, für den Kanton flössen. 

Von jeher hatte in den öffentlichen Angelegenheiten Tessins der 
südliche Theil des Kantons, der fast die Hälfte der Bevölkerung und 
jedenfalls den reicheren xmd intelligenteren Theil derselben in sich 
schliesst, überwiegenden Einfluss ausgeübt. Diess war den Interessen- 
ten des Lukmanier nicht unbekannt. Da aber für diesen Kantonstheil 
Lukmanier oder Gotthard untergeordnete Bedeutung hatten und seine 
Interessen nur auf die Linie Chiasso-Bellinzona gerichtet waren, so 
suchte das Lukmaniercomiie die Bezirke Lugano und Mendrisio da- 
durch zu gewinnen , dass es ihnen eine Begünstigung ihrer Eisenbahn 
von Seite des Lukmanier in sichere Aussicht stellte und mit einfluss- 
reichen Männern dieser Gegenden sogar einen geheimen Vertrag über 
die Ausführung und Uebernahme des Baues der tessinischen Linie des 
Lukmaniers abschloss. Mit diesen Versprechungen stand aber der mit 
der italienischen Regierung abgeschlossene Vertrag in grellem Wider- 
spruch. Art. 2, E desselben schrieb die Erbauung einer neuen Ver- 
bindungsbahn zwischen den italienischen und schweizerischen Bahnen 
vor und da von der italienischen Commission für Untersuchung der 
Alpenpässe als die für die Interessen Italiens günstigste Linie eine 
Bahn vom linken Ufer des Langensee's über Magadino, Luino und 
Sesto Calende mit Abzweigung über Varese nach Mailand bezeichnet 
wurde, so konnten Einsichtige leicht erkennen, wie locker das Ver- 
sprechen des Lukmanierausschusses gemeint war. Der zweiten Zu- 
sicherung widersprach Art. 3 A des Vertrages, indem er vorschrieb, 
dass der Bau der ganzen Linie, die Alpensection ausgenommen, einem 
Unternehmer übergeben werden solle und zwar noch dazu einem der 
italienischen Regierung genehm erscheinenden Bewerber. Dieser war 
Niemand anders als der lukmanierfreundliche Herr Brassey. Da das 
Lukmaniercomite nun einen Theil der Linie bereits an andere Unter- 
nehmer versprochen hatte, so bot es denselben durch seinen Advokaten, 
Herrn Bomerio , Fr. 40,000 Entschädigung an. Diese antworteten aber 
mit einer Entschädigungsforderung von Fr. 700,000 und später mit 
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dem Beschlüsse des Grossen Rathes, der mit einer Mehrheit von 76 
gegen 7 Stimmen den mit Italien abgeschlossenen Vertrag von sich 
wies und dem Comit^ noch bis Ende Mai Zeit gab, den vertragsmässi- 
gen Verpflichtungen nachzukommen. 

Trotz dieser Niederlage, welche der Lukmanierausschuss im Kanton 
Tessin erlitt, hatte derselbe alsbald neue Verbindungen mit dem tessini- 
sehen Staatsrath, der in seiner Mehrheit (Varenna, Bolla, Vicari und 
Bazzi) stets lukmanierfreundlich gesinnt war, angeknüpft, um in Turin 
den verlornen Boden wieder zu gewinnen. Schon gegen den 10. Mai 
1861 traf Herr Nationalrath R. v. Planta als Delegirter des Lukmanier- 
comit^'s in Locarno ein, bald folgten ihm auch Abgeordnete der Re- 
gierung von Graubünden, die Heiren Regierungsräthe Hold und Con- 
radin von Planta, und am 13. desselben Monats traf ein solcher von 
St. Gallen, Herr Landammann Aepli, ein, um mit dem Staatsrath von 
Tessin sich auf eine neue Grundlage über die Lukmanierangelegenheit 
zu einigen und in officieller Weise im Namen der interessirten Kan- 
tonsregierungen in Turin ein Uebereinkommen zu schliessen. Es war 
diesen Delegirten nicht unbekannt, dass ein officielles Vorgehen weit 
mehr Gewicht hatte, als Schritte eines Eisenbahncomite^s. Die Turiner 
Regierung, welche sich jedoch am liebsten über diese Angelegenheit 
und hauptsächlich über die Frage des Anschlusses der schweizerischen 
und italienischen Bahnen an der Tessinergrenze mit dem Bundesrath 
in Verbindung gesetzt hätte und die ersten Schritte in dieser Richtung 
schon als bevorstehend angezeigt hatte, sah dieses Vorgehen nicht 
gerne und verwies die betretfenden Abgeordneten auf Art. 10 der Bun- 
desverfassung, dem ihr Schritt nicht entsprechend sei. Allein trotz 
dieser Zurückweisung glaubten dieselben, sich nicht von ihrer Absicht 
abbringen lassen zu sollen und gingen, nachdem ihnen für den Kanton 
Tessin Herr Staatsrathspräsident Varenna und Herr Zolldirector von 
Beroldingen beigegeben worden waren, am 15. und 16. Mai 1861 nach 
Turin. Lange Zeit blieb unbekannt, was sie dort ausgerichtet hatten. 
Später erfuhr man, dass ihre Mission vollständig scheiterte. Die öffent- 
liche Meinung des Tessinervolks, sowie diejenige des Grossen Rathes 
missbilligte laut die Haltung des Staatsrathes und vor allen war es 
Advocat Mordasini, der gegen die Absendung einer Abordnung nach 
Turin in der Grossrathssitzung vom 17. Mai energisch angekämpft hatte. 

In den maassgebenden Kreisen des Kantons Tessin war man der 
Versprechungen der Lukmanierfreunde überdrüssig geworden, da man 
einzusehen anfing, dass deren Verwirklichung nicht erfolgen könne. 
Das einzige Streben der Sachverständigen ging dahin, wenigstens die 
Bahnen von Biasca abwärts und zwar sowohl in der Richtung gegen 
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den Langensee, als gegen Chiasso zu erlangen. Aber auch die Anhänger 
des Gotthard stiessen bei der den Tessinern eigenen C!ombinationsgabe 
auf Abneigung und Misstrauen, indem sie behaupteten, von dieser 
Seite sei bis jetzt nur getrachtet worden, das Lukmanierproject zu 
hindern, nie aber etwas Positives zu fördern. In der That war das 
Gotthardcomite bis dahin noch mit keinem Concessionsbegehren her- 
vorgetreten, so leicht die Sache auch hätte gewonnen werden können. 
Die ungünstige Mehrheit des Staatsrathes erschwerte die Situation 
nicht, denn im Kanton Tessin lag der Schwerpunkt in Staatsangelegen- 
heiten damals ausser dieser Behörde. Die Gesellschaft, die den in den 
Tessinerbahnen liegenden Schlüssel zu beiden Linien besass, erlangte 
die Aussicht auf die Ausführung ihres Unternehmens und dadurch 
auch die materielle Unterstützung Italiens. Diese Verhältnisse boten 
daher dem Gotthardcomite einen günstigen Anknüpfungspunkt. 

Nach dem Fall der Turiner Convention fand dasselbe es für an- 
gemessen , mit der Regierung des Kantons Tessin Concessionsverhand* 
langen anzuknüpfen. Herr Regierungsrath Huber von Luzem und 
Herr Ingenieur Oberst C. £. Müller von Altdorf, der nachmalige Er- 
bauer der schönen Axenstrasse, hatten den Auftrag übernommen, da- 
hin zu wirken, dass dem Staatsrath die Ermächtigung ertheilt werde, 
mit dem Gotthardcomite über die Goncession einer Eisenbahn von der 
Umergrenze nach Locarno und bis zur südlichen Grenze bei Chiasso 
in Unterhandlung zu treten, falls die Concession für die Lukmanier- 
bahn und die Südbahn vom 4. December 1856 aus irgend einem Grunde 
erlöschen sollte. Dieses Begehren kam jedoch dem Staatsrathe sehr 
ungelegen, da er vollständig überzeugt war, es werde die mit der k. 
Regierung in Turin in's Werk gesetzte Conferenz den Sieg des Luk- 
manier zur Folge haben. Ein kräftiger Vorstoss. ein wuchtiger Schlag 
in Gemeinschaft mit Talabot, dem bekannten Vertreter der italieni- 
sehen Bahnen, hier auf den Gegner geführt, musste, wenn er gelang, 
für die Zukunft von den gewaltigsten Folgen sein. Unter solch' be- 
wandten Umständen konnten die Delegirten des Gotthardcomit^'s von 
dem Staatsrathe kaum ein freundliches Entgegenkommen erwarten. 
Dieser trat denn auch wirklich in keine Verhandlungen mit ihnen ein, 
sondern wies sie directe an den Grossen Rath, welcher zur Erledigung 
aller schwebenden Eisenbahnfragen auf den 6. Juni 1861 zu einer mehr- 
tägigen Sitzung einberufen worden war. 

Noch hatte diese Behörde sich aber nicht versammelt, so gelangte 
man über die Stellung und die Fortschritte der Lukmaniergesellschaft 
vollständig in's Klare. Die deutsch - schweizerische Creditbank von 
St Gallen lehnte mit Schreiben vom 31. Mai 1861 nicht nur die von 
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ihr übernommenen Verpflichtungen ab, sondern weigerte sich sogar, 
selbst diejenigen Garantien zu leisten, welche durch die Concession 
und die bezüglichen Acten zu Gunsten des Kantons Tessin festgesetzt 
worden waren. 

Bei dieser Sachlage hätte man glauben sollen, dass das Gonces- 
sionsgesuch des Gotthardcomit^'s den tessinischen Interessen nur dien- 
lich und erwünscht gewesen wäre. Diese Voraussetzung erwies sich aber 
wie so manche andere Erwägung als irrig. Der Grosse Rath zog es 
vor, sich bis zum 16. September zu vertagen und meinte alsdann 
besser in der Lage zu sein, solche Beschlüsse zu fassen, welche in 
Hinsicht auf die Eisenbahnen dem Kanton den grössten Vortheil 
gewähren würden. Mit diesem Vertagungsbeschluss erlitten auch die 
Concessionsverhandlungen des Gotthardcomit^'s eine längere Unter- 
brechung. 

Die wichtigste Thatsache, welche seit Monaten in den Vordergrund 
trat und im Schoosse des Gotthardcomite's Entmuthigung hervorief, 
obwohl der Geist desselben der gleiche blieb, war die Ablehnung einer 
activen Betheiligung Zürich's an dem Gotthardunternehmen. Wohl 
wusste man , dass auch von den Interessenten des Lukmanier ein Ge- 
such um Uebemahme von Actien bei der dortigen Regierung vorlag, 
allein das Gotthardcomit^ glaubte einen Vorsprung vor seinen uner- 
müdlichen Rivalen darin zu besitzen, dass die Erstellung einer Schie- 
nenverbindung zwischen Zürich und Luzem über Zug nicht mehr in 
Frage stand, wodurch die Ostschweiz und speciell Zürich in nahe und 
directe Verbindung mit der Centralschweiz gelangte. Damit hatte die 
Stellung Zürich's und der schweizerischen Nordostbahngesellschaft zum 
Gotthardunternehmen sich wesentlich verändert. Es konnte kein Grund 
mehr vorhanden sein, anzunehmen, dass sie ihre Hülfe nicht ebenso 
gut oder vielmehr eher einer Bahn über den Gotthard« als über den 
Lukmanier zuwenden sollten. Desshalb hoffte man, es würden die 
Gotthardinteressenten baldigst auch in diesem Kanton und in der 
schweizerischen Nordostbahngesellschaft neue und kräftige Bundes- 
genossen gewinnen. Dies war jedoch vorderhand nicht der Fall. All- 
gemein war in Zürich die Ansicht vorherrschend, dass für den Luk- 
manier ungleich mehr Aussicht auf Ausführung vorhanden sei, als für 
jedes andere Alpenbahnproject. Uebereinstimmend , ja fast wörtlich, 
sprachen die Direction der Nordostbahngesellschaft und die zürcheri- 
schen Behörden im Monat März 1861 ihre Ansicht dahin aus: an die 
Erbauung zweier Alpenbahnen könne nicht gedacht werden und die 
Entscheidung der Frage, welche der beiden concurrirenden Bahnen 
erstellt werden solle, ruhe nicht in schweizerischer, sondern in fremder 
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Hand. Nur dasjenige der beiden Projecte falle in Betracht, dem 
das nene Königreich Italien, welches den weitaus grössten Theil der 
erforderlichen Mittel zu beschaffen haben werde, den Vorzug gebe. Die 
Behörden von Zürich und die Direction der schweizerischen Nordost- 
bahngesellschaft standen indess der Sache des Gotthard nicht so ferne, 
dass sie nicht bei allfälliger Aenderung der Sachlage sich weitere Ent- 
Schliessungen vorbehalten hätten. Noch war aber der Tag nicht er- 
schienen, an dem die erfahrensten und einsichtsvollsten Männer von 
Zürich die Form praktisch aufzeigten, die bestimmt war, die vorhan- 
denen Kräfte zu einem erneuten Wollen und Vollbringen der Aufgabe, 
welche man im Gentrum der Schweiz sich gestellt hatte, zu beleben. 
Es ist der bleibende Ruhm Zürich's, dass es dies zwei Jahre später 
gethan hat, denn an allen grossen Bestrebungen, die je zu Zeiten in 
der Schweiz aufgetreten sind , hat dieser Kanton nach Massgabe seiner 
Interessen und Kräfte immer lebendigen Antheil genommen. 

Inzwischen gingen im Kanton Tessin Veränderungen vor, die 
wenige Monate vorher noch für unmöglich gegolten hätten. Die Tes- 
siner, die im Privatleben gute Rechner sind, hatten sich in Bezug auf 
das Lukmanier- und Südbahnproject von irrigen Ansichten und Vor- 
aussetzungen verblenden lassen. Namentlich sahen sich die Bezirke 
Lugano und Mendrisio in ihren Hoffnungen auf Ausführung der 
Cenerilinie bitter getäuscht, denn die Goncession der Lukmaniergesell- 
schaft war bereits erloschen und auch derjenigen der lombardisch- 
tessinischen Gesellschaft drohte ein gleiches Schicksal, wenn nicht mit 
dem 31. August 1861 die Erdarbeiten begonnen und genügende finan- 
zielle Mittel beschafft waren. 

In Bezug auf die Südbahngesellschaft lagen die Verhältnisse so, 
dass zu befürchten stand, dieselbe werde die ganze Linie in ihre 
Gewalt bringen und jenseits des Monteceneri eine solche nach ihrem 
Belieben erstellen, wozu die Goncession vom 4/22. December 1856 
sie unbedingt berechtigte. Ihre finanziellen Mittel reichten aber nicht 
aus, um zur Bauausführung schreiten zu können. Dagegen lag der 
Gedanke nahe, dass sie die erworbene Goncession an eine andere Ge- 
sellschaft unter leichten Bedingungen abtreten werde. Ein Ausschuss 
von neun Mitgliedern der Stadt Lugano setzte sich daher mit der 
Südbahngesellschaft in Verbindung und fand dieselbe ohne Weiteres 
bereit, ilire eigene Goncession abzutreten. Diese Willfahrigkeit be- 
rechtigte den Ausschuss zu der Hoffnung, die Sache vermitteln zu 
können. Den Bau selbst an die Hand zu nehmen, schien ihm aber 
nicht rathsam zu sein, weil es nicht möglich war, binnen drei bis vier 
Wochen eine anonyme Gesellschaft zu Stande zu bringen, zumal die 
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Stadt Mailand, welche ganz und gar dem SpIUgenproject huldigte und 
demselben alle ihre Kräfte zuwandte, noch nicht fQr die Generi- 
linie gewonnen war. So schien sich eine günstige Gelegenheit zu 
bieten, festen Fuss jenseits der Alpen zu fassen, wie es die Interessen 
des Gotthard erforderten, zumal die Vermuthung nicht ferne lag, es 
möchten vielleicht noch günstigere Bedingungen zu erlangen sein, als 
diejenigen waren, die das Gotthardcomit^ in seinem bereits anhängig 
gemachten Concessionsbegehren vorausgesetzt hatte. Die Vertreter 
von Lugano entschlossen sich daher, mit dem Gotthardcomit^ eine 
Verständigung anzubahnen und demselben vorerst die Abtretung der 
Goncession anzubieten, welche die lombardisch-tessinische Gesellschaft 
unter annehmbaren Bedingungen ihnen zur Verfügung stellte. Dieses 
Anerbieten hatte für die Gotthardinteressenten zwei Seiten: einmal 
wäre das Gotthardcomit^ durch Uebernahme der Südbahn die einzig 
concessionirte Gesellschaft gewesen, also mehr in der Lage, Bedin- 
gungen stellen zu können, statt sich solchen unterziehen zu müssen; 
dann aber war die Gefahr vorhanden, mit diesem Kopfstück abge- 
schnitten zu werden, wenn man nicht gleichzeitig auch die Goncession 
für die Linie Locamo-Biasca-Umergrenze durch die zuständige tessi- 
nische Behörde besass. Herr G. Battaglini hatte als Präsident des 
Ausschusses von Lugano nicht ohne Rücksicht auf schlimme Eventua- 
litäten die Entscheidung des Gotthardcomitä zu beschleunigen gesucht 
Er war am 7. August 1861 in Begleitung des Herrn Ingenieur P. Luc- 
chini von Lugano und des Herrn G. J. Fomi von Airolo eigens nach 
Luzern gekommen, um über die daselbst waltenden Intentionen per- 
sönlich ins Klare zu gelangen und in allen Beziehungen noch münd- 
lichen Aufschluss zu ertheilen. Wohl mochte er selbst nicht glauben, 
mit seinen Vorschlägen völlig durchzudringen, aber erwarten, dass das 
Gotthardcomitä eine so günstige Gelegenheit nicht fahren lassen werde. 
Er caiculirte hierin nun nicht ganz richtig. Das Gotthardcomite be- 
fand sich nicht in der Lage, die Goncession der südlichen Linie zu 
übernehmen, weil es dazu der Zustimmung der mit ihm verbundenen 
Regierungen der Kantone und Gesellschaften, welche für Leistungen 
zu einem solchen Unternehmen hätten angerufen werden müssen, be- 
durfte und diese in der so kurz zugemessenen Zeit von nur drei 
Wochen kaum erhältlich gewesen wäre. Zudem war keine Möglichkeit 
vorhanden, die Südbahn ohne den Besitz der Linie Locamo-Biasca- 
Urnergrenze zu übernehmen. Die Verschiedenheit dieser Auffassung 
gab zu einer lebhaften Gorrespondenz zwischen den beiden Gomit^ 
Veranlassung, die schliesslich zu der gegenseitigen Erklärung führte, 
dass man sich die Freiheit der Action vorbehalte. Die Lösung dieser 
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und anderer Fragen musste der Zeit und ihren Einflüssen überlassen 
bleiben und konnte es auch ohne Gefahr für das Dasein des Gotthard- 
projects, das in der einmüthigen Gesinnung seiner Freunde und An- 
hänger eine Grundlage bcsass, die durch die rastlosen Anstrengungen 
der Gegner wohl mitunter erschüttert, aber nicht mehr vollkommen 
beseitigt werden konnte. 

Mit Recht durfte das Gotthardcomitä erwarten, die Regierung des 
Kantons Tessin würde in der anberaumten Frist von drei Monaten über 
seine Anträge Beschluss gefasst haben. Dies war nicht der Fall. Sie 
hatte keinerlei Vorarbeiten ausführen lassen, wünschte desshalb die 
Session des Grossen Rathes zu einer kurzen zu machen und ihren 
Bericht später abzugeben. Das Glück schien ihr zur Verwerthung 
von Eisenbahnprivilegien eine Gelegenheit darzubieten, die sie nicht 
besser hätte verlangen können. Während nämlich die Behörden dieses 
Kantons alle Mittel erschöpft hatten, um die sinkende Lukmanier- 
geseilschaft über Wasser zu halten, traten unvermuthet neue Gesell- 
schaften auf, um in den Besitz der Concession für die Ceneri- 
linie und für eine solche von Locamo nach Biasca zu gelangen. Das 
Hotel zur Krone in Locamo war eines Tages buchstäblich von frem- 
den Bewerbern und Speculanten angefüllt, die sich alle als Vertreter 
von Gesellschaften mit fremden und halbbarbarisch klingenden Namen 
ausgaben, um möglichst grosses Aufsehen zu erregen. Es befand sich 
da eine englisch -italienische Gesellschaft, vertreten durch die Herren 
Ruff-Boggio; ferner eine französische Gesellschaft, vertreten durch 
Herrn Ducoster & Comp.; drittens eine französisch-spanische Gesell- 
schaft, vertreten durch Graf Lannoy und De Sanctas Matado; viertens 
eine englische, vertreten durch die Herren Geccovi, Franzoni und drei 
Engländer, welche, wie sich später herausstellte, Agenten Strousbergs 
waren, und eine fünfte Gesellschaft, die an sich wenig Bedeutung zu 
haben schien. Strousberg hinterlegte ein englisches Bankbillet von 
10,000 L. St., zahlbar nach Sicht. Herr Boggio versicherte, ohne das 
Gebiet zu kennen, auf dem eine Bahn erstellt werden sollte, binnen 
wenigen Tagen jeder der drei Regierungen von Tessin, Graubünden 
und St. Gallen eine Hinterlage von einer Million Franken und der 
k. Regierung von Italien eine solche von sechs Millionen Franken an- 
bieten zu können. Ein dritter wies ein Schreiben vor, in welchem 
ein Pariser Banquier sich bereit erklärte, für jede Summe Garantie 
zu leisten; kurz man schwelgte in Millionen (1861). 

Der Grosse Rath hatte in zwei Sitzungen auf den einstinmiigen 
Bericht der Vorberathungscommission beschlossen, die Regierung zu 
beauftragen, mit derjenigen Gesellschaft in Unterhandlung zu treten, 
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mit welcher ihr dies zweckmässig erscheine, für die Novembersitzung 
aber jedenfalls Bericht zu erstatten und alle Acten dem Druck zu 
übergeben. In Locarno i^aren zu gleicher Zeit auch Herr Wirth-Sand 
von St. Gallen und Herr Romedi aus Graubünden anwesend, um Ab* 
Schrift von allen Concessionsbegehren für den Lukmanier sich zu ver- 
schaffen. 

Kurz zuvor hatte die Regierung von St. Gallen an diejenige des 
Kantons Tessin das Begehren gestellt, dass der Vertrag von 1847, weil 
noch in voller Kraft bestehend, vollzogen, für den Bau der Lukmanier- 
bahn das Möglichste gethan und vor Allem die von der italienischen 
Regierung als Ultimatum vorgeschlagene Linie Varese-Agno angenom- 
men werden müsse. Den Gotthard nannte sie in ihrem Sendschreiben, 
wenn man zu subintelligiren verstand , einen Traum , ein Project ohne 
feste Form, verloren in nebelhafte Unbestimmtheit. 

Als alle Umstände endlich einer Entscheidung zudrängten, ent- 
stand zu Gunsten der Lukmanierlinie eine Bewegung im Kanton Tessin, 
die nicht treffender bezeichnet werden kann, als durch das Sprichwort 
der Alten : a Motus velocior in fine. » Es folgten Reclamationen über 
Reclamationen, Widersprüche, Protestationen und Versuche aller Art 
zur Neubelebung des Lukmanierprojects , so dass der Staatsrath aus 
dem Labyrinth, in welches er durch seine Parteistellung gerathen war, 
kaum mehr den Ausweg fand. Natürlich flössten die Gesellschaften 
Lannoy, Ducoster u. A. wenig Vertrauen ein, da Jedermann einsah, 
dass sie sich nur desshalb zu Herren der Situation zu machen suchten, 
um von derjenigen Gesellschaft, welche ernstlich den Durchstich der 
Alpen übernähme, einige Millionen zu erhaschen. Die Behörden hätten 
blind sein müssen, um solchen Bewerbern ein Privilegium zu ertheilen. 
Die damals herrschende Meinung hielt den Gotthardausschuss allein 
für fähig, die tessinischen Linien einstweilen bis an den Fuss der 
Alpen zu übernehmen. Man erwartete daher von ihm, dass er ernst- 
liche Schritte thun werde und verdeutete, dass selbst die Taufpathen 
des Lukmanier, mit Ausnahme der Vertreter des Blegnothales , ihm 
die Taufe der Concession nicht versagen würden, sofern er diese nur 
wolle. Da plötzlich zeigte der Staatsrath sich geneigt, Concessions- 
bedingungen für den Gotthard entgegenzunehmen, um dem am 18. No- 
vember zusammentretenden Grossen Rath Bericht und Antrag darüber 
vorlegen zu können. Diese Wendung der Dinge erregte in Luzern 
nicht geringes Erstaunen. Die Scene wechselte auch gar zu auffallend. 
Wie sollte man die Aenderung sich erklären? Man rieth lange hin 
und her, ohne eine ausreichende Erklärung zu finden. Das Gotthard- 
comitä konnte indess über die von ihm einzunehmende Stellung nicht 
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im Zweifel sein. Es hielt die AufforderuDg des Staatsrathes als nicht 
ernstlich gemeint, liess desshalb die Concessionsfrage gänzlich unbe- 
rührt und erklärte in seiner Antwort, dass es als nächst liegende Auf- 
gabe die Vollendung der Baupläne und die Ausarbeitung einer genauen 
Kostenberechnung ansehe. Auf diesem Boden hofften die Grotthard- 
interessenten den Staatsrath zu sich herüberziehen zu können. Allein 
dieser ahnte nicht, dass es gerade dieser Boden war, auf welchem das 
Gotthardcomitä das Gefühl seines Uebergewichts und jene Zuversicht 
gewann, die sich später gegen ihn selbst wenden sollte. Die Hoffnung 
auf eine Verschmelzung der gegenseitigen Interessen ging auch jetzt 
nicht in Erfüllung. 

Am 18. November (1861) konnte der Grosse Rath, wie beschlossen 
war, eröffnet werden. Vom Staatsrath lag der Antrag vor, ihn zu er- 
mächtigen, in Turin für Ausführung der Lukmanierlinie die Verhand- 
lungen fortzusetzen. Die Mehrheit dieser Behörde beantwortete den 
gestellten Antrag sofort in verneinendem Sinne, da die Lage der Dinge 
jetzt eine andere als früher war, desavouirte also den Staatsrath und 
verschob alle weiteren Verhandlungen auf den 3. Januar 1862. 

In den Verhältnissen Italiens, auf welche wir unsere Blicke, wenn 
auch nur in flüchtiger Weise, richten müssen, schien Vieles günstiger 
zu liegen. Mitten unter den Arbeiten, Sorgen und Uneinigkeiten eines 
im Entstehen begriffenen politischen Lebens fand man in dem neuen 
Königreich Italien, welches zuerst von England und der Schweiz an- 
erkannt war, doch soviel Zeit und Ruhe, um auch der Verbesserung 
der Verkehrsmittel Aufmerksamkeit zu schenken. Seit vielen Jahren 
war das italienische Volk von einer beständigen Agitation ergriffen 
gewesen. Alles Sinnen und Trachten war auf die Befreiung von der 
Fremdherrschaft, auf die Constituirung der italienischen Nationalität 
und die Einführung liberaler Institutionen gerichtet gewesen. Mit 
einer Ausdauer ohne Gleichen hatte die nationale Partei für diese 
Zwecke gewirkt und sich davon weder durch Drohungen von Aussen, 
noch durch die im offenen Felde erlittenen Niederlagen, von der Schlacht 
von Tolentino bis zu der von Novara, vierunddreissig Jahre lang, ab- 
bringen lassen. Ein solch leidenschaftlich gespannter Zustand, in 
welchem alle Zwecke sich auf ein einziges Ziel richteten, war der 
Entwicklung grosser Ideen förderlich . indem sich dadurch tiefe lieber- 
Zeugungen festsetzten, welche die Einzelnen über die Bedürfnisse des 
gewöhnlichen Daseins erhoben und demselben einen höheren Inhalt 
gaben. Aber commerciellen und industriellen Bestrebungen, zu deren 
Erfüllung Ruhe und Sicherheit gehört, war eine solche Epoche des 
Kampfes und das Deficit in den Staatsfinanzen wenig günstig. Die 

5 
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gewöhnlichsten Verkehrsmittel und der Volksonterricht, die in den süd- 
lichen Provinzen von der früheren Regierung gänzlich vernachlässigt 
worden, verschlangen ungeheure Summen, der Armee und Flotte nicht 
zu gedenken, die neu zu schaffen gewesen waren. Gleichwohl dachte 
Italien, das eben erst aus sieben anderen Staaten unter Kämpfen und 
Erschütterungen aller Art entstanden war, nicht bloss an seine politische 
Regeneration, sondern ging mit grossem Eifer auch auf eine Verbesse- 
rung seiner Verbindungen mit den transalpinischen Ländern ein, um 
dieselben zu möglichst rascher Lösung zu bringen. 

Zu jener Zeit mochten da und dort in Italien, namentlich in den 
leitenden Kreisen von Genua, die Chancen immer noch günstig für 
den Lukmanier liegen. 

Man nahm an, als nächst zu erreichendes Ziel müsse der Bodensee 
festgehalten werden , weil sich an demselben der natürliche Ausgangs- 
punkt für ein strahlenförmig durch Deutschland sich ausbreitendes 
Bahnnetz finde. Diese Ansicht blieb aber nicht ohne Widerspruch. 
Durch das Gotthardproject stand man noch vor einem ungelösten 
Räthsel. 

Am 20. November (1861) versammelte sich die Deputirtenkammer 
in Turin. Der Bauminister Peruzzi sah einer Menge von Interpellationen 
bezüglich der Alpenbahnfrage entgegen und wünschte desshalb in der 
Lage zu sein, dieselben gründlich zu beantworten. Zu dem Behuf e ver- 
langte er eine schriftliche Schätzung der Kosten der Gotthardbahn, 
ein vollständiges Trac6 bis an die italienische Grenze mit Angabe der 
Distanzen und einer Anzeige über die dem Unternehmen zugesicherten 
Hülfsmittel, dies Alles, um dem Parlamente antworten zu können. Da 
das Gotthardcomitä schon früher dem Ministerium die Zusicherung 
gegeben hatte, einen Bericht über den Stand der Studien und deren 
Resultate vorzulegen, so war nöthig, dies jetzt unverweilt zu thun. 

Nachdem das technische Bureau mit den Plananfertigungen so 
weit vorgerückt war, dass das Comit6 mit den nöthigen Angaben ver- 
sehen werden konnte, theilte es diese mit Memorial vom 18. November 
und 10. December (siehe Beilage IV) dem k. Ministerium mit und 
stellte einen Vergleich zwischen den beiden alpinen Linien an, aus 
welchem deutlich hervorging, dass der Gotthard sowohl in Absicht 
auf technische Ausführbarkeit, als auch hinsichtlich seiner internatio- 
nalen Bedeutung den Vorzug vor dem Lukmanier verdiene. Damit 
war die Grundlosigkeit dßr Behauptungen der technischen Unausführ- 
barkeit der Gotthardbahn, welche gegnerischerseits ausgestreut worden 
war, ins richtige Licht gesetzt. Dass man sich wirklich auf dem 
rechten Wege befand — wer zweifelte noch daran? 
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Aber es galt nun auch dte finanziellen Mittel weiter abzuwägen, 
um dem Unternehmen einen entschiedenen Fortschritt zu sichern. 
Von schweizerischen Kantonen, Gemeinden und Eisenbahngesellschaften 
lagen schon früher Zusagen von sieben Millionen Franken vor. Mit 
diesen Anerbietungen konnte man aber unmöglich an die Bildung einer 
Baugesellschaft denken. Auch war die Finanzlage des jungen König- 
reichs Italien nicht der Art, um schon jetzt eine Subvention von ihm 
erwarten zu dUrfen. Es blieb daher nichts anderes übrig, als im 
eigenen Lande neue Hülfsquellen aufzusuchen, denn für Niemand war 
das Interesse ein so unmittelbares, wie für die Schweiz selbst. Im 
November 1860 wurde an die Regierung von Schwyz mit Rücksicht 
auf die Bedeutung einer Gotthardbahn für diesen Kanton das Ansuchen 
gestellt, sich am Unternehmen mit einer Anzahl Actien zu betheiligen. 
Ein Jahr später hatte das Gotthardcomit^ dieses Ansuchen erneuert. 
Da der Kanton Schwyz zu denjenigen Kantonen zählte, die am meisten 
an dieser Bahn interessirt waren, so hoffte man, die dortige Regierung 
werde nicht unterlassen, dem Unternehmen die nöthige materielle 
Unterstützung zur Zeit angedeihen zu lassen. Auch an die Regierung 
von Zug richtete das Comitä im Monat November 1861 ein Gesuch 
um Beschliessung einer Actienbetheiligung und erwartete von ihr that- 
säcbliche Beweise von dem Interesse, welche die Sache verdiente. Die 
moralische Verpflichtung des Kantons Tessin zu einer Unterstützung 
bedurfte keines näheren Nachweises, allein das concurrirende Neben- 
einandergehen zweier Alpenüber^nge wirkte dort ausserordentlich 
störend und lähmend und so lange beide Projecte, Gotthard und Luk- 
manier, in Frage standen, war weder auf eine moralische, noch ma- 
terielle Mitwirkung von dieser Seite zu zählen. Da um diese Zeit 
Verhandlungen zwischen den Regierungen von Zürich, Zug, Luzem und 
der schweizerischen Nordostbahngesellschaft behufs Erstellung der 
Bahn Zürich-Luzern im Gange waren, hielt man diese Gelegenheit 
für geeignet, die Nordostbahngesellschaft neuerdings zur Mitwirkung 
an der Erfüllung der schwierigen Aufgabe zu veranlassen. 

Die nationalökonomischen Interessen, welche an eine Eisenbahn 
über den Gotthard sich knüpften, Hessen erwarten, dass auch aus- 
wärtige Capitalien, abgesehen von der Subvention der k. Regierung 
Italiens, sich denselben zuwenden werden. Von London aus wurden 
bedeutende Betheiligungen dafür in Aussicht gestellt. Das Gotthard- 
comit^ pflog hierüber durch Vermittlung des Herrn Carl Vogt von 
Genf Verhandlungen. Eine der Hauptbedingungen einer abzuschliessen- 
den Uebereinkunft war die, dass die ganze tessinische Bahnlinie in den 
Bereich der Unternehmung gezogen werden konnte. 
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Als sich der Grosse BAth des Kantons Tessin am S.Januar 1862 
versammelte, um über die schwebenden Verkehrsfragen wieder zu 
verhandeln und einen inzwischen mit Herrn Strousberg aus London 
vereinbarten Vertrag zu berathen, stellte das Gotthardcomite an den 
Staatsrath das Ansuchen, die daherige Verhandlung zu verschieben. 
Diesem Begehren wurde aber, wie leicht vorauszusehen war, keine 
Folge gegeben, vielmehr nahm man die Berathung jenes directe von 
der bestehenden Eisenbahncommission und unabhängig von der Initiative 
des Staatsrathes in Vorschlag gebrachten Vertrages vor. Nach An- 
bringung mehrerer Abänderungen und Zusätze wurde er am 19. Januar 
(1862) angenommen. Dieser Vertrag bedurfte aber nach Vorschrift 
der revidirten Kantonsverfassung vom 7. März 1855 noch der Be- 
stätigung einer nächsten ordentlichen Sitzung. Sie ward desshalb 
nicht ausgesprochen, weil Herr Strousbarg nicht im Falle war, den 
bezüglich der Cautionsstellung festgesetzten Bestimmungen richtig 
nachzuleben und die verlangte Garantie zu bieten, ein Unternehmen 
von solcher Tragweite durchzuführen. Dadurch war der Kanton Tessin 
in seinen Hoffnungen wiederum bitter getäuscht worden. Solche Täu- 
schungen erfuhr er aber noch viele, weil gewisse Kreise sie liebten. 

Das Gotthardcomite sah inzwischen ruhig dem weiteren Verlauf 
der Dinge entgegen. Daneben fuhr es fort, die Regierung dieses Kan- 
tons von dem Stand seines Projects stets im Laufenden zu erhalten. 
Nach Beendigung der Baupläne — die Cenerilinie lag einzig noch in 
Arbeit — sandte es und zwar Ende April den Herrn Ingenier Wetli 
nach Locarno, um ihr sowie dem damals versammelten Grossen Bathe 
dieselben zur Einsichtnahme vorzulegen. Auch über die Fortführung 
der Verhandlungen mit englischen Interessenten erhielt die Regierung 
von Tessin immer die nöthige Kenntniss. 

Die englischen Interessenten, mit welchen das Gotthardcomite 
durch Herrn Vogt in Genf sich in's Benehmen setzte, waren die Herren 
Morton Feto, Mitglied des Parlaments, und Thomas Rüssel Crampton 
in London. Dieselben traten mit Herrn B. Fabricotti in Livorno zu- 
sammen, um die Bildung einer internationalen schweizerisch-englisch- 
italienischen Gesellschaft, welche sich den Bau und Betrieb einer Alpen- 
bahn über den Gotthard zum Ziele setzte, anzustreben. Die Bahn 
sollte ohne Unterbrechung im Süden an das italienische, im Norden 
an das bei Luzern ausmündende schweizerische Bahnnetz sich an- 
schliessen. Die Pläne wurden ihnen auf Verlangen durch Herrn In- 
genieur Wetli in London vorgelegt und sie überzeugten sich dadurch, 
dass die Ausführung des Unternehmens keine unüberwindlichen Schwierig- 
keiten darbiete. Im Mai des laufenden Jahres (1862) stellten sie bei 
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den Regierungen von Luzern, Schwyz und Uri das Ansuchen, ihnen 
Gelegenheit zu verschaffen, für die Concessionserwerbung in jenen 
Kantonen Unterhandlung anzuknüpfen. Diesem Verlangen wurde be- 
reitwilligst entsprochen. 

Anlässlich der Grossrathssitzung in Locarno, welche Anfangs Juni 
stattfand, begab sich Herr Vogt in Verbindung mit Herrn Director 
W. Schmidlin dorthin, um auch über die Concessionserwerbung im 
Kanton Tessin Unterhandlungen anzubahnen. Die grossen finanziellen 
Kräfte, welche seinen Auftraggebern persönlich zu Gebote standen, 
liessen erwarten, es werde denselben die definitive Organisation und 
Sicherstellung des Unternehmens in einiger Frist gelingen. Auch die 
Art und Weise, wie sie das Geschäft anfassten, die sorgfältige und 
eingebende Prüfung der Verhältnisse, die sie ihren in den Kantonen 
Tessin, Luzern, Uri und Schwyz angehobenen Concessionsbewerbungen 
vorangehen liessen, gaben der Hoffnung Raum, es handle sich darum, 
ernstlich eine Organisation zu Stande zu bringen, um bei angemessener 
Mitwirkung der betreffenden Interessenten das Unternehmen zu ver- 
wirklichen. Das Gotthardcomit^ säumte daher auch nicht, dieser Ge- 
sellschaft seine Unterstützung für Durchführung des grossen Werkes 
zuzusichern. In dem an den Staatsrath zu Händen des Grossen Rathes 
von Tessin gerichteten Schreiben vom 28. Mai 1862 setzte dasselbe 
diese Verhältnisse einlässlich auseinander, empfahl das Concessions- 
gesuch und sprach den Wunsch aus, der Stand Tessin werde nach 
Kräften dazu beitragen, die zu führenden Verhandlungen angelegentlich 
zu einem die gemeinsamen Interessen befriedigenden Ziele hinzulenken. 
Man täuschte sich. Dass im Kanton Tessin Alles durch materielle Er- 
wägungen und Weniges durch moralische Einflüsse entschieden werde, 
hätte man in Luzern vorausi^hen können. 

Gleichzeitig mit dem von Herrn Carl Vogt als Bevollmächtigten 
gestellten Concessionsgesuch lag dem tessinischen Grossen Rathe auch 
ein solches von den Herren Giles und Brassey vor, die dem Lukmanier 
den Vorzug gaben. 

Die Angelegenheit wurde vom Grossen Rathe in dieser Sitzung 
nicht erledigt, sondern gelangte an den Staatsrath mit dem Auftrage 
zurück, Bericht und Antrag in der kommenden Novembersession ein- 
zubringen. 

Während so eine eifrige Thätigkeit für die Realisirung des Gott- 
harduntemehmens in der Schweiz entwickelt wurde, stiess man in 
Italien neuerdings auf die Opposition der Lukmanierpartei. Es wurde 
daselbst neben der immer wiederkehrenden Behauptung, dass die 
Gotthardlinie in technischer Beziehung auf endlose Schwierigkeiten 
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stosse, die irrthümliche Meinung verbreitet, dass dieselbe von Flüelen 
in nördlicher Richtung nicht mehr fortgesetzt werden könne, so dass 
man sich mit Schififahrt behelfen müsse. Um diese vagen Aussagen 
zu bekämpfen, sandte das 6otthardcomit6 die Herren Ingenieur Wetli 
in Luzerji und Ingenieur 6. Koller zu Anfang des Monats Juni (1862) 
nach Turin und beauftragte sie, die nunmehr vollendeten Pläne dem 
k. Bauministerium zur Einsichtnahme vorzulegen. 

Diejenigen Minister und Parlamentsmitglieder, welche neben einer 
Anzahl Ingenieure von diesen Plänen Einsicht nahmen , sprachen sich 
sehr befriedigend über dieselben aus. Eine noch anzufertigende Pause 
sollte dem Ministerium zur Verfügung gestellt werden, damit dieselbe 
stets bei Prüfung der Alpenbahnfrage benutzt werden konnte. Nach 
einer Aeusserung des Ministers Depretis waren keinerlei Verbindlich- 
keiten in Sachen eines beschienten Alpenübergangs bis dahin einge- 
gangen worden. Man wünschte nichts Anderes , als das wirklich Beste 
für die italienischen Interessen zu finden und nahm desshalb gerne 
weitere Aufschlüsse und Materialien für eine Gotthardbahn an, um 
den Werth dieser Linie richtig würdigen zu können. Unter den Ma- 
terialien, welche der Minister der öffentlichen Arbeiten verlangte, ver- 
stand er eine Fortsetzung der Studien von Flüelen in nördlicher Rich- 
tung bis zum Anschluss an die in Luzern ausmündenden Bahnen, sowie 
von Lugano in südlicher Richtung bis zum Anschluss an das italienische 
Bahnnetz; zweitens ein Trac^ der Berglinie mit circa 30 7oo Steigung 
ohne Zickzack, da competente Stimmen einer fortlaufenden Linie den 
Vorzug gaben; drittens die Anfertigung eines Berichts über eine Gott- 
hardbahn und zwar namentlich mit Rücksicht auf ihre Befriedigung 
der inteiiiationalen Handels- und Verkehi-sinteressen. 

Für Vornahme der Studien in diesem Umfknge ertheilte das 
grössere Gotthardcomite dem engeren Vollmacht. In südlicher Rich- 
tung wünschte dasselbe aber mit der Fortsetzung der Planirung noch 
zuzuwarten, dagegen sollten die Vermessungen nördlich bis zum An- 
schluss an die Central- und Nordostbahn fortgesetzt werden. Die 
Aufnahme dieser Linie hielt man noch im Laufe des Spätjahres für 
möglich. Die Kosten der Arbeit wurden annähernd zu Fr. 30,000 
veranschlagt. Zur Deckung derselben reichten aber die durch die 
erste Emission von Gründungsactien herbeigeschafften Mittel nicht 
mehr aus und Herr Wetli übernahm inzwischen andere Arbeiten, die 
ihn hinderten, die Planvervollständigung an die Hand zu nehmen. 
Auch machte die Fortsetzung der Thätigkeit des Comites für Missionen, 
Druckschriften und andere Ausgaben noch weitere Geldmittel erforderlich. 
Von den Uebernehmern der früher emittirten Gründungsactien wurden 
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weitere Zuschüsse erwartet und zwar auf gleicher Grundlage, nach 
welcher die ersten Einzahlungen stattgefunden hatten. Für diese 
neuen Einzahlungen wurden den Interessenten . eine entsprechende 
Anzahl Gründungsactien zugesichert. Eine Einladung an die Regie- 
rungen von Luzern, Uri, Schwyz, Zug, Unterwaiden, Obwalden, Aargau, 
Bern, Freiburg, Solothurn, Baselstadt und Baselland und an den Stadt- 
rath von Luzern , sowie an das Directorium der schweizerischen Central- 
bahn und der französischen Ostbahn ward in's Werk gesetzt und der 
opferwillige Sinn der meisten Stände und Gesellschaften verschloss 
sich nicht vor dem Bedürfniss, als dieses ihnen offen dargelegt wurde. 
Tessin allein stand immer noch ferne und wollte weder auf diesem, 
noch auf einem anderen Wege entgegenkommen. Die einseitige Art 
des Staatsrathes, sich immer auf Seite der oppressivsten Elemente zu 
neigen, sobald diese sich zu ihm gut zu stellen wussten, war der 
natürlichen Logik, der Cionsequenz und der Vernunft der Dinge ent- 
gegen. Das Unrichtige in dem Bestreben, eine Bahn ohne irgend 
welche Opfer zu erhalten, lag zu sehr am Tage. 

Zu den vielen Concessionsanträgen , welche an die tessinischen 
Behörden gelangten, wollte der Grosse Bath noch weitere hinzukommen 
lassen. An solchen war immer noch Ueberfluss vorhanden. Nachdem 
ein Antrag von Herrn Mouton aus Paris, welcher mit dem ehemaligen 
Graubünden -St. Gallischen Lukmaniercomitä in Beziehung stand und 
im Grunde nur für die früheren Träger dieses Projects eine Concession 
zu erwerben suchte, ausser Betracht gekommen war, erfolgte am 
12. Juni 1863 ohne alles Geräusch die Unterzeichnung eines mit Robert 
George Sillar und Comp, von London abgeschlossenen Vertrages, der 
anscheinend weitaus die meisten Garantien für eine rasche Ausführung 
der tessinischen Thallinien darbot und alle bisherigen Bewerber in den 
Hintergrund drängte. 

Durch diese neue Goncessionsertheilung waren keine dem Gott- 
bardproject präjudicirende Beschlüsse gefasst worden und die Con- 
stellation schien für dasselbe eher eine etwas günstigere geworden zu 
sein, weil die Concessionäre in einem Zusatzartikel (Art. 30) zu der 
ihnen ertheilten Concession sich verpflichteten, Studien für einen Alpen- 
übergang vornehmen zu lassen und bei den betheiligten Staaten die 
nöthigen Unterhandlungen einzuleiten, um binnen zwei Jahren nach 
der Bundesratification für diesen Alpenübergang einen Uebernahms- 
vorschlag vorlegen zu können. Noch war aber im Kanton Tessin der 
Boden nicht frei von Speculanten und der Ausgang der bis dahin er- 
theilten Concessionen zeigte, da auch Sillar & Comp, bald genug den 
Kanton Tessin in seinen Hoffnungen getäuscht hatten, dass das Gott- 
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hardcomite alle Verhältnisse richtig beurtheüte, indem es sich nicht 
verhindern Hess, sein Ziel ruhig weiter zu verfolgen. Dasselbe be- 
trachtete sich nach wie vor als den Vertreter grosser öflFentlicher 
Interessen, die identisch waren mit dei^enigen des Kantons Tessin, 
und wenn dessen rückhaltlose Mitwirkung Jahre lang vermisst werden 
inusste, so konnte die Verständigung schliesslich auch mit diesem 
Kanton nicht ausbleiben. 

Unterdessen hatte der unerwartet günstige Fortgang der Tunnel- 
bauten am Montcenis die Ausführbarkeit langer Tunnels nachgewiesen 
und rasch fasste der Gedanke Wurzel, dieses Mittel zur Durchbohrung 
der central-schweizerischen Alpen zu benutzen. Damit erschienen wie 
mit einem Schlage auch die Vortheile entwerthet, welche sich bisdahin 
dem Lukmanier hatten nachrühmen lassen. Durch das System der 
langen Tunnels war es möglich geworden, an die Ueberschienung des 
centralen schweizerischen Passes, des Gotthard, zu denken und in dieser 
Weise zu suchen, dem grossem Theile der Schweiz den unmittelbaren 
Nutzen der schweizerischen Alpenbahn zu verschaffen. Dazu kam , dass 
die Entwicklung des Bahnnetzes der Schweiz und Süddeutschlands 
Zürich und die schweizerische Nordostbahngesellschaft dem Gotthard 
so zu sagen zudrängten, um von einem sehr wesentlichen Theile des 
internationalen Verkehrs nicht fern gehalten zu werden. 

Nur in Italien, wie namentlich in Mailand und Genua, stand das 
Gotthardproject immer noch in Frage. Den unausgesetzten Bemühungen 
der von dem mitbetheiligten Hause Rothschild kräftig unterstützten 
Lukinanierpartei war es gelungen, die öffentliche Meinung für ihre 
Zwecke zu gewinnen. Es wurde desshalb, wenn man erreichen wollte, 
dasH der (iottluird gegenüber seinen Rivalen in Italien die Priorität 
erhalte und Inti der bevorstehenden Entscheidung den Sieg davon trage, 
zur Nothwendi^keit , dass sämmtliche Gotthardinteressenten für den- 
selljen einstanden und auf klare und unwiderlegbare Weise manifestirten, 
über welchen Gebirgspass die Mehrzahl der schweizerischen Kantone 
und betheiligten Balmgesellschaften die künftige Alpenbahn geführt 
wissen wollten. 

Von dieser Anschauung geleitet , hielt die Regierung des Kantons 
Luzern in Uebereinstimmung mit dem Gotthardcomitö es für zeit- 
gemuss, die betreffenden Kantone und Gesellschaften zu einer Conferenz 
nach Luzern auf den 7. August 1863 einzuberufen. .An derselben 
nahmen durch Delegirte Theil : die Stände Zürich, Bern, Luzern, üri, 
Schwyz, Unterwaiden ob und nid dem Wald, Zug, Freiburg, Solothurn, 
Baselstadt, Schaftliausen, Aargau, Thurgau, Tessin und Neuenburg, 
ler die schweizerische Centralbahn und Nordostbahn. Das Ergebniss 
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der von Herrn Regierungsrath J. Zingg geleiteten Conferenz war, dass 
fünfzehn Kantone und zwei Eisenbahngesellschaften sich zur Anstre- 
bung einer über den Gotthard führenden Eisenbahn vereinigten. In 
der Thatsache dieser Vereinigung, eines Ereignisses von unschätzbarem 
Werthe, lag jetzt die Manifestation des wahren Willens der Schweiz 
in der Alpenbahnfrage, zugleich aber auch der entscheidende Wende- 
punkt, welcher in eine neue Periode hinüberführte und dadurch die 
Zukunft eröfifnete. In der That war das für den Moment Mögliche 
erlangt und eine ziemlich feste Basis für die Zukunft gelegt worden. 
Von dieser hing wie bei allen Dingen, die Dauer haben ^sollen, die 
Vollendung des Begonnenen ab. 

Diese gedrängte Darstellung zeigt hinlänglich die Thätigkeit, welche 
das ältere Gotthardcomite seit 1800 entwickelte. Die staunenswerthen 
Anstrengungen der Gegner erfüllten dasselbe mit Muth und jenem 
Vertrauen, das vor keiner Schwierigkeit und wäre sie noch so gross 
gewesen, zurückbebte. Unwiderruflich war bei ihm beschlossen, den 
Gürtel des Gotthard zu sprengen und jenen Biesenwall niederzureissen, 
um die Gentralalpen der Schweiz für die Locomotive zugänglich zu 
machen. Diese Aufgabe war eine unerhört grosse Geld- und zugleich 
eine brennend gewordene Existenzfrage gegenüber dem weit älteren 
Lukmanierproject , das bis jetzt alle Chancen des Gelingens für sich 
hatte, denn dreizehn volle Jahre ward, ehe das Gotthardcomite sich 
in Luzern constituirte und die schweizerische Centralbahn den Ge- 
danken einer den Gotthard überschreitenden Linie zum zündenden 
Funken anfachte, unausgesetzt an demselben durch die Kantone 
St. Gallen und Gi*aubüuden und seit ihrem Entstehen auch durch die 
Gesellschaft der Vereinigten Schweizerbahnen gearbeitet, da das Netz 
derselben in der Voraussicht eines Anschlusses an Italien unternommen 
und gebaut wurde. Die Freunde des Gotthard folgten einer tiefen Ueber- 
zeugung und der klarste Beweis hiefür ist der Umstand, dass fünfzehn 
Kantone und zwei Eisenbahngesellschaften Hand dazu boten, das aus- 
zuführen, was sie mit nur geringen Mitteln bisanhin angestrebt hatten. 
Von solchen Kräften umgeben, musste ihre Sache über diejenige der 
Gegner siegen, oder aufhören zu bestehen. 

Es soll nun unsere Aufgabe sein, im Einzelnen das Ziel zu ver- 
folgen, welches fortschreitend die Arbeit des Gotthardausschusses und 
der Gotthardvereinigung erstrebt hat. 

Das bisherige engere Gotthardcomite, welches nach diesen Vor- 
gängen seine Functionen geschlossen hatte, übergab sämmtliche Akten, 
Pläne und Protokolle dem im Monat September 18G3 gewählten neuen 
Ausschuss der Gotthardvereinigung. 
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Das von Herrn Ingenieur Wetli bearbeitete Material der Vor- 
arbeiten für eine Gotthardbahn bestand 

a. in Plänen, als: 

1) in einem Hauptplan im Massstab von 1 : 10,000, umfassend 
die Strecke Flüelen bis Lugano; 

2) in einer Copie auf Pauspapier, umfassend die Strecke Flüelen- 
Bellinzona ; 

3) in Originalaufnahmsblättern, umfassend die Strecke Flüelen- 
Lugano; 

4) in einer Pause auf Leinwandstreifen, umfassend die Linie 
Flüelen-Lugano (auf dem Feld benutzt); 

5) in einem Uebersichtsplan der Strecke Göschenen-Airolo im 
Massstab von 1 : 20.000; 

b. in Profilen, als: 

1) in einem Längenprofil, im Massstab von 1 : 10,000, Flüelen- 
Lugano ; 

2) in einem Längenprofil von 1 : 20,000, Flüelen-Lugano; 

3) in einer Copie der Längenprofile von 1 : 10,000, Flüelen-Lugano, 
auf Pausleinwand; 

c. in Querprofilen: 

im Massstab von 1 : 500, von Flüelen bis Biasca und Bellinzona- 
Lugano; 

d. in Tabellen: 

Kubaturen für Planirungsarbeiten und Stützmauern, umfassend 
die Strecke Flüelen bis Biasca. 
An Plancopien gingen an den Ausschuss über: 

1. Zwei gezeichnete Copien der grossen Situationspläne im Mass- 
stabe von 1 : 10,000 auf Pauspapier und auf Leinwand aufgezogen. Beide 
wai*en vollendet Das eine Exemplar ward in Erfüllung eines seiner 
Zeit gegebenen Versprechens dem k. Ministerium der öflfentlichen 
Bauten in Turin übermittelt, das andere stand zur Verfügung des 
Ausschusses und wurde später Herrn Oberingenieur Beckh zugestellt» 

2. Ein Situationsplan betreffend die Strecke Cham-Küssnacht- 
Luzern, im Massstab von 1 : 25,000, copirt aus einem Plan der schwei- 
zerischen Nordostbahn; ein Situationsplan Brunnen-Flüelen, im Mass- 
stab von 1:2000, aus Alpenstrassenplänen copirt; ein Längenprofil 
Cham-Brunnen im Massstab von 1 : 25,000 und ein solches Brunnen- 
Flüelen im Massstab von 1 : 20,000. Zur Benutzung stellte die schwei- 
zerische Gentralbahn zur Verfügung: einen Situationsplan von Arth 
nach Flüelen im Massstab von 1 : 25,000 und einen solchen von Brunnen 
nach Flüelen im Massstab von 1 : 10,000. 
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3. Ein lithographirter Situationsplan im Massstab von 1 : 10,000 lag^ 
bei den Herren Wurster & Comp, in Winterthur in Arbeit. Ein Trace 
wurde nicht eingezeichnet, um Exemplare davon für spätere Projekte 
benutzeYi zu können. 

4. Ein lithographirter Uebersichtsplan mit Profilen im Massstab* 
1 : 100,000, umfassend die Strecke von Cham- (Luzem) bis Bellinzona. 

Hievon wurden 200 Exemplare mit dem Wetli^schen Projekte und 
500 Exemplare ohne eingezeichnetes Trac^ abgezogen. Erstere ge- 
langten grösstentheils in die Hände der Mitglieder des bisherigen er- 
weiterten Gotthardcomit^'s und ihrer Committenten , der Rest davon 
und die Exemplare ohne Trac^inzeichnung gingen an den Gotthard- 
aosschuss über. 

5« Lithographirte Profile des Wetli'schen Projects im Massstab 
von 1:20,000 wurden in kleinerer Anzahl angefertigt, um mit den 
kleinen Uebersichtsplänen den alten Gotthardständen und Gesellschaften 
mitgetheilt zu werden. 

Femer lagen vor und wurden abgegeben : eine summarische Kosten- 
berechnung Wetli^s für eine einspurige Bahn von Flüelen bis Biasca. 

Von Herrn Ingenieur KoUer-Burkhardt war eine anschauliche 
Darstellung über die commerciellen Verhältnisse einer Gotthardbabn 
angefertigt worden. 

Der Kechnungsabschluss wies folgende Verhältnisse auf: 

Das Gotthardcomit^ nahm ein: 
IL An Beiträgen : 

Von Luzern, Regierung 
9 » Stadtrath . . 
Uri, Regierung . . . 

Schwyz, Regierung . 

Obwalden, Regierung 

Nidwaiden, Regierung 

Zug, Regierung . . 

Solothum, Regierung 

Aargau, Regierung . 

Baselstadt, Regierung 

Baselland, Regierung . 

Freiburg, Regierung . 

Bern, Regierung . . 

der Schweiz. Centralbahn 

der franz. Ostbahn . 



Summa 



L EinihlM|. 


II. BnahlMi. 


TittL 


fr. 


h. 


Fr. 


5000 


4000 


9000 


3000 


2000 


5000 


5000 


2000 


7000 


4000 


3000 


7000 


2000 


— 


2000 


2000 


— 


2000 


2000 


— 


2000 


2000 


— 


2000 


2000 


1500 


3500 


5000 





5000 


2000 





2000 


2000 




2000 


2500 





2500 


5000 


4000 


9000 


5000 


4000 


9000 



Fr. 48500 



20500 



69000 
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B. An Zinsen von angelegten Geldern 2322. 12 

Summa der Einnahmen: Fr. 71322.12 

Von dieser Summe von Fr. 71,322. 12 hatte das Comite im Ganzen 
für Vermessungen und Pläne, Lithographie der Wetli'schen Pläne 
und Berechnungen, für kleinere Auslagen , Druck- und Uebersetzungs- 
kosten, Reisen, Sitzgelder und Entschädigung des Secretariats Franken 
58,300. 12 verausgabt und wurde dem neuen Ausschuss der restirende 
Saldo von Fr. 13,022 eingehändigt. 
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lurch den Abschluss der Uebereinkunft vom 8. August 1863 
"waren einige von den Hindernissen verschwunden, die der freien Ent- 
iHcklung des Projecte bisanhin entgegenstanden. Man lebte in dem 
Gefühl, dass das Princip, das sich hier den Schwerpunkt aneignete 
und seine Wirkungen fühlbar machte, auch die Kraft und Intensität 
habe, auf die Höhe zu kommen. Wie man in den Kämpfen des Lebens 
zu einander gehört und Einer des Andern bedarf, so gab es auch 
gemeinsame Güter, eigene wirthschaftliche Interessen, die man vereint 
zu hegen und zu vertheidigen hatte. Dieser Geist hatte sich in dem 
Bewusstsein der verbündeten Kantone mächtig aufgethan und empfing 
unter Herrn Nationalrath Dr. A. Escher die entschiedenste Förderung. 
Nächst ihm fand die Sache des Gotthard in den Herren J. Zingg, 
KoUer, Schmidlin, StoU, Peyer im Hof, Stehlin, Feer-Herzog, Widmer, 
Oberst Welti, C. W. von Graffenried u. A. Rathgeber und Gehülfen, 
die mit unermüdlicher Ausdauer Alles für den unausbleiblichen Moment 
der Entscheidung Italiens vorzubereiten suchten. Die Situation hatte 
sich im Vergleich zu dem, was sie noch ein Jahr vorher gewesen, 
wesentlich geändert. Liess die Uebereinkunft vom 8. August und die 
Zusammensetzung einer in jener Zeit so ausserordentlichen Erscheinung, 
wie eine Verbindung von fünfzehn Kantonen mit zwei der lebenskräf- 
tigsten Eisenbahngesellschaften das Eintreten wichtiger Ereignisse für 
die Folgezeit voraussehen, so ist es an und für sich nicht ohne In- 
teresse, die wichtigsten Bestimmungen derselben kennen zu lernen, 
zmnal sie in hohem Maasse die öffentliche Aufmerksamkeit auf sich 
zogen und eine Coalition von zwei andern Kantonsgruppen alsbald zur 
Folge hatten. Die wesentlichsten Bestimmungen lauten folgendermassen: 
Art. 1. Die Kantone Zürich, Bern, Luzem, Uri, Schwyz, Unter- 
waiden ob und nid dem Wald, Zug, Solothurn, Baselstadt, Baselland, 
Schaff hausen, Aargau, Thurgau und Tessin, sowie die schweizerische 
Centralbahngesellschaft und die schweizerische Nordostbahngesellschaft 
vereinigen sich zur Anstrebung einer über den Gotthard führenden 
Alpeneisenbahn. 
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Die Aufnahme weiterer Kantone und Eisenbahnverwaltungen in 
die Vereinigung bleibt vorbehalten. 

Art. 2. Als Organ für die Bethätigung der in Art. 1 bezeichneten 
Bestrebungen wird eine ständige Commission aufgestellt , in welche die 
betheiligten Kantone und Eisenbahngesellschaften je zwei Mitglieder 
wählen. # 

Die jeweiligen Abgeordneten von Luzeni führen den Vorsitz in 
der Commission. 

Art. 3. Die Mitglieder der Commission befinden sich in der 
Stellung von Mandataren der von ihnen vertretenen Kantone und 
Eisenbahngesellschaften. Ihre Stimmabgabe wird denmach auf Grund- 
lage von Instructionen oder Vollmachten, welche ihnen von ihren Com* 
mittenten zu ertheilen sind, erfolgen. 

Art. 9. Werden zum Behufe der Anstrebung des Zweckes der 
Vereinigung Unterhandlungen mit auswärtigen Staaten erforderlich, 
so haben dieselben durch Vermittlung des Bundesrathes stattzufinden 
(Art. 10 der Bundesverfassung und Art. 19 des Bundesgesetzes Über 
den Bau und Betrieb von Eisenbahnen im Gebiete der Eidgenossen* 
Schaft vom 26. Juli 1852). 

Art. 11. Die Uebereinkunft ist den zuständigen Behörden der 
betreffenden Kantone und Eisenbahngesellschaften zur Annahme vor- 
zulegen. 

Nach erfolgter Genehmigung ist dieselbe im Sinne von Art. 7 der 
Bundesverfassung der Bundesbehörde zur Einsicht zu übermitteln. 

Nachdem die Uebereinkunft ohne Vorbehalt die Genehmigung der 
Stände Zürich, Luzern, Uri, Schwyz, Unterwaiden ob und nid dem 
Wald, Zug, Baselstadt, Basellandschaft, Aargau undThurgau, ferner 
der schweizerischen Nordost- und Centralbahngesellschaft erhalten 
hatte und ihrem Beispiel nach einander auch die Kantone Bern, Solo- 
thum, Schaffhausen und Tessin gefolgt waren, ordnete die Regierung 
von Luzern auf den 28. September eine zweite Conferenz zur Consti- 
tuirung der Vollziehungsorgane an. Jeder Kanton und ebenso jede 
der beiden Bahnverwaltungen wählten je zwei Abgeordnete in die 
ständige Gotthardcommission und letztere bestellte für die Geschäfts- 
leitung einen engeren Ausschuss von sieben Mitgliedern nebst drei 
Ersatzmännern. Dem Ausschuss gehörten unter der Präsidentschaft 
des Herrn Regierungsrath J. Zingg von Luzern als Mitglieder an : die 
Herren Nationalrath Dr. A. Escher von Zürich, Präsident der Direction 
der schweizerischen Nordostbahngesellschaft, Regierungsrath Schenk 
von Bern, Director Dr. W. Schmidlin von Basel, Landammann C. E. 
Müller von Altorf, Bürgermeister Stehlin von Basel, Regierungsrath 
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Benz von Zürich und als Ersatzmänner die Herren Landammann Vigier 
von Solothurn, Statthalter Schwarz von Aarau und Landammann 
Styger von Schwyz. 

Die Durchführung dieser Organisation und die wachsende Bedeu- 
tung des Gotthardprojects hatte bei denjenigen Kantonen, welche in 
der Alpenbahnfrage die Interessen ihrer eigenen Landestheile und 
Bevölkerungen vertraten, lebhafte Besorgnisse und eine gereizte Stim- 
mung hervorgerufen. Selbst in den Kantonen Zürich und Schwyz gab 
es eine Gegenpartei, welche zum Theil aus politischer Abneigung gegen 
die Leiter der Nordostbahn Alles aufbot, um die Betheiligung ihrer 
betreffenden Kantone lahm zu legen. Für Losreissung des Kantons 
Schaffhausen und Femhaltung Bern's und Thurgau's wurde eifrig ge- 
wirkt. Wichtiger war noch der Versuch, der Gotthardconvention eine 
andere gegenüber zu stellen. Die Kantone der Ostschweiz, St. Gallen, 
Graubünden, Appenzell und Glarus hatten begreiflicherweise ein überaus 
lebhaftes Interesse am Zustandekommen des Lukmanier oder Splügen ; 
ein nicht minder grosses Interesse hieran hatte die « Gesellschaft der 
Vereinigten Schweizerbahnen», deren finanzieller Stand im geraden 
Gegensatze zur Nordostbahn und Centralbahn damals kein günstiger 
war und deren Hoffnung darauf beruhte, Anschluss nach Italien zu 
erhalten und hiedurch eine Weltverkehrsbahn zu werden. Der Gott- 
hardconvention die Wage zu halten, hätten diese Kräfte aber bei 
Weitem nicht genügt; wiegt doch Zürich allein in handelspolitischer 
Hinsicht die ganze Ostschweiz auf. Wohl hatten St. Gallen und Grau- 
bünden auch ihrerseits acht Mülionen Franken Subsidien für ihren 
Alpenübergang leisten zu wollen erklärt, allein bei dieser für die 
Kräfte der genannten Kantone schon sehr beträchtlichen Summe würde 
es wahrscheinlich sein Bewenden gehabt haben, während der Mittel- 
schweiz noch ganz andere Opfer als die von ihr anerbotenen zugemuthet 
werden konnten. Nun vereinigte sich aber mit dem Interesse der 
Ostschweiz ein ähnliches der Westschweiz. In gleicher Lage wie die 
östlichen Kantone und Eisenbahnlmien in Betreff des Lukmanier oder 
Splügen waren Genf, Waadt, Freiburg und Wallis in Betreff des Simplon- 
passes: ohne Zweifel eines der wichtigsten und des für den Bau einer 
Alpenbahn nicht ungünstigen Thores nach Italien. In der Aussicht 
auf das Zustandekommen einer Bahn über den Simplon hatte man 
schon begonnen durch das Rhonethal aufwärts zu bauen; die von 
Frankreich aus begründete und geleitete Ligne dltalie befand sich 
aber fortwährend in einer wo möglich noch schlimmem Finanzlage als 
die Vereinigten Schweizerbahnen. Ueberdies waren die Simplonkantone 

für sich noch schwächer, als die Lukmanierkantone, weil ihre Bahn 

6 
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kein unmittelbares Hinterland hatte und der Gentralschweiz noch 
weniger dienen konnte, als Lukmanier oder Splügen. Hielten aber die 
Ost- und Westschweiz zusammen, so waren sie wenigstens stark genug, 
um den Gegner nicht Herr werden zu lassen und zu verhindern, dass 
die Eidgenossenschaft als solche ihr moralisches Gewicht oder gar 
eine materielle Unterstützung zu Gunsten des Gotthard in die Waag- 
schale lege. 

Die in solcher Weise gegen den einzigen wirklich schweizerischen 
Alpenpass verbündeten Elemente suchten , in negativer Richtung arbei- 
tend, das Zustandekommen der Gotthardbahn zu verhindern. Sie 
fanden sich hiezu namentlich veranlasst durch die Note vom 1. Juli 
1863, welche der schweizerische Bundesrath an die italienische Re- 
gierung gerichtet hatte, indem dieser am Schlüsse derselben sich 
wörtlich dahin aussprach: «Es handelt sich darum, sich über die Pässe 
auszusprechen, welche für Alpenbahnen in der Schweiz in Frage 
kommen.» Der Bundesrath erwiederte nämlich: 

«A cette occasion il se permettra d'exprimer le d&ir, qu*il lui 
soit donn6 connaissance des lignes qui sont k T^tude et sur lesquelles 
pourrait porter le choix du gouvernement royal, afin d^^viter qu'on 
s'engage trop avant dans une direction qui devrait de prime abord 
6tre repouss^e par la Suisse, comme, par exemple, s*il s'agissait 
d'une ligne qui ne traverserait pas le Ganton du Tessin.» 

Diese Erklärung, behauptete man, sei ohne Autorisation der Bun- 
desversammlung abg^eben worden, und ohne dass der Bundesrath 
damals überhaupt nur eine genügende Veranlassung gehabt hätte , sich 
in der Weise zu äussern. Zu der Zeit hätte allgemein die Anschauung 
Geltung gehabt, die Note sei dazu geschrieben worden, um das Alpen- 
bahnunternehmen in der östlichen Schweiz in seiner Bewegung zu 
hindern. Der Lukmanier sei durch die Situation im Kanton Tessin 
aufgehalten worden und den Splügen oder einen andern Pass, welcher 
nicht nach dem Kanton Tessin führte, habe der Bundesrath durch 
seine Erklärung an die italienische Regierung gesperrt. 

Die Dinge standen indess nicht ganz so, wie von St. Gallen aus 
behauptet wurde. Im Jahre 1863 war es Italien, das sich abermals 
an den Bundesrath wandte und in demselben Sinne wie früher das 
Begehren stellte, es möchte die Schweiz nicht einseitig vorgehen, son- 
dern für eine gemeinsame Lösung der Frage, wie sie die beidseitigen 
Interessen verlangten, freien Raum lassen. Hierauf ertheilte der 
Bundesrath eine Antwort in folgendem Sinne. Er sagte: «Die Kan- 
tone hätten das Recht, Concessionen zu ertheilen, diese aber müssten, 
um wirksam zu werden, die Genehmigung der Bundesversammlung 
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erhalten. Wenn es sich um Verträge mit dem Auslande handle, so 
sei einzig die Bundesregierung compctent. Der Bundesrath werde den 
Art. 8 des Vertrages mit Sardinien vom 8. Juni 1851 (siehe Seite 36) 
vollständig und loyal handhaben. Er theile durchaus die von der 
Gesandtschaft im Namen der k. Regierung ausgesprochene Anschauung, 
nämlich, dass die wichtige Frage einer Alpenbahn nur durch voll- 
ständiges Einverständniss zwischen den beidseitigen Regierungen ihre 
Lösimg finden könne. Er wünsche bei dem Anlass die Linien kennen 
za lernen, mit denen sich die k. Regierung beschäftige, damit man 
sich nicht zu sehr in eine Richtung verliere, welche von vorneherein 
von der Schweiz zurückgewiesen werden roüsste, wie dies z. B. bei 
einer Linie der Fall wäre, welche den Kanton Tessin auf der Seite 
liesse. Damit verbinde der Bundesrath übrigens nicht den Sinn, dass 
dadurch die Möglichkeit anderer Linien ausserhalb des Vertrages von 
1851 und im Interesse eines anderen Theiles der Schweiz li^end, aus- 
geschloissen sein sollte.» 

Diese Antwort des Bundesrathes schloss sich aufs Engste an die 
Bestimmungen des Vertrages mit Sardinien an. Er hatte in diesem Han* 
delsvertrage erklärt, er werde eine Eisenbahnlinie begünstigen, welche 
vom Langensee ausgehe und nach dem Bodensee führe. Unterdessen 
waren in Italien — und hierüber waren die Freunde des Lukmanier 
ganz genau unterrichtet — Ansprüche aufgetreten, welche von diesem 
Vertragsartikel abgingen und sich einer Splügenlinie zuwandten. Der 
Bundesrath war also damals vollkommen im Rechte, wenn er sagte, 
er halte an dem Vertrage fest und müsse wünschen, dass dies auch 
von Seite Italiens geschehe. Erläuternd fügen wir noch hinzu, dass 
damals von Seite Graubündens noch gar keine Rede vom Splügen, 
sondern nur die Rede vom Lukmanier war, welcher gerade durch den 
Vertrag mit Sardinien geschützt wurde. Der Splügen kam erst im 
Jahre 1869 ernstlich zur Sprache, als die Sicherung des Baues der 
Lakmanierbahn an dem Umstände scheiterte , dass der Kanton Tessin 
entschieden hatte, einer Lukmaniergesellschaft die Concession nicht 
weiter als bis Biasca zu ertheilen. 

Genug, der einmal erwachte Parteikampf g^en die Gotthard* 
Vereinigung hatte so eine glühend heisse Atmosphäre erzeugt, so dass 
die Gegensätze in Zeitungs- und Parteifehden aller Art einen Ausweg 
suchten. Zunächst folgten die Bestrebungen, den Bau der Simplon- 
linie zu unterstützen. Der Kanton Waadt bewilligte eine Subvention 
von vier Millionen Franken, Wallis eine solche von einer Million und 
Genf eine solche von zwei Millionen Franken. Sodann erfuhr man, 
dass auch noch Anderes intra muros vorging, um eme günstigere 
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Stimmung im Kanton Tessin herbeizuführen, da durch die Nicht- 
annahme des mit der italienischen Regierung abgeschlossenen Vertrages 
vom Monat April 1861 die dortigen Verhältnisse für eine Bahn über 
den Lukmanier sich sehr verschlimmert hatten. 

Mittlerweile stellte die Gotthardvereinigung an den Bundesrath 
das Gesuch, er möchte die Uebereinkunft vom 8. August den Staats- 
regierungen von Württemberg, Baden, Bayern und England mittheilen 
und auch seinerseits erklären, dass er diese Alpenbahn vorziehe; er 
möchte im Weiteren die erforderlichen Anstalten zur Anbahnung von 
Unterhandlungen mit Italien und den süddeutschen Staaten für die 
Ausführung einer Gotthardbahn treffen. Dies schien nun ein Vorgehen 
zu sein , welches den andern Kantonen wohl einigen Grund geben konnte, 
aufmerksam zu werden, und es versammelten sich in der That am 
14. September 1863 die Kantone Waadt, Wallis, Appenzell, Glarus, 
St. Gallen und Graubünden zu einer Conferenz, in welcher sie die 
Lage der Dinge besprachen und sich in einer Denkschrift an den Bun- 
desrath wandten, worin sie ausführten: «Es habe im Schoosse der 
Conferenz einen peinlichen Eindruck hervorgerufen , dass von Seite der 
an der Xuzerner Conferenz vertretenen Kantone ein solches Begehren 
an den Bundesrath gestellt worden sei; sie sprechen die vertrauens- 
volle Erwartung aus, der Bundesrath werde bei Prüfung dieses s. g. 
Concordats und bei den Unterhandlungen, die aus demselben hervor- 
gehen könntea^ die durch das Bundesgesetz vom 28. Juli 1852 über 
den Bau und Betrieb von Eisenbahnen im Gebiete der schweizerischen 
Eidgenossenschaft festgestellten Grundsätze und die kraft dieses Ge- 
setzes erworbenen Rechte nicht aus den Augen verlieren und die Bun- 
desbehörden dürften weder zur Schaffung eines Monopols, noch zur 
Anweisung einer Bundessubsidie zu Gunsten eines Alpenübergangs die 
Hand bieten.» 

Der Bundesrath entschied über das Gesuch der Gotthardbahn- 
vereinigung dahin, dass er allerdings nach ihrem Wunsche den ge- 
nannten Staaten von der Uebereinkunft mit dem Ersuchen Kenntnis» 
gab, den verschiedenen Bestrebungen, welche eine Verbindung der 
Schweiz mit Italien zum Zwecke hätten, gebührende Aufmerksamkeit 
zu schenken, und sprach im Ferneren die Bereitwilligkeit aus, den 
amtlichen Verkehr nicht nur der Gotthardkantone, sondern auch der- 
jenigen Kantone, welche eine andere Bahn in Aussicht genommen^ 
jederzeit zu vermitteln und zu vertreten (Beilage V). 

Aus dieser Erklärung ging hervor, dass der Bundesrath nicht, 
wie verlangt worden war, eine bestimmte Stellung zu irgend einem 
der verschiedenen Pässe einnahm, sondern einfach die verschiedenen 
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Bestrebungen zur Kenntniss der auswärtigen Staatsregierungen brachte 
und im Uebrigen den amtlichen Verkehr Allen gicichmässig zusagte. 

Unmittelbar nach dieser Notification reichten St. Gallen und Grau- 
biinden ein Memorandum zu Gunsten des Lukmanier ein, verbunden 
mit dem Gesuch, dasselbe nun auch an die Regierungen von Baden, 
Württemberg, Bayern, England u. s. w. gelangen zu lassen. Der 
Bondesrath kam diesem Wunsche nach und übermittelte diese Notifi- 
cation, wie die genannten Kantone es verlangten. Hierauf stellte der 
Staatsrath des Kantons Waadt die Anfrage, ob der Bundesrath geneigt 
sei, das Nämliche zu Gunsten des Simplen zu thun. Der Bundesrath 
sprach seine Bereitwilligkeit dazu aus. Alsdann wünschte die gross- 
herzoglich badische Staatsregierung, da sie sich für den Lukmanier 
interessirte, vom Bundesrath nähere Auskunft über diesen Pass und 
derselbe nahm keinen Anstand, sich mit St. Gallen in Verbindung zu 
setzen. Er bat um die nöthigen Materialien und übermittelte dieselben 
der grossherzoglich badischen Staatsregierung zu gutfindendem Ge- 
brauch. 

Die kundigen Männer im Gotthardlager, wie Herr Regierungsrath 
Zingg, Dr. A. Escher, Oberst Stehlin u. A., machten sich bei diesen 
neuen Spuren der Thätigkeit ihrer Gegner auf einen langen Kampf 
gefasst und in Zürich, Luzem und Basel herrschten über die Anstren- 
gungen der Kantone der Ost- und Westschweiz die schlimmsten Be- 
soignisse. Was diese aber noch steigerte, war das schwankende und 
frostige Verhalten Bern's. Niemand hätte geahnt, dass dieser Kanton 
sich von den Bestrebungen der Gotthardvereinigung lossagen und der- 
selben für längere Zeit jede Mitwirkung versagen werde. Die Gotthard- 
interessenten hielten ein solches Vorgehen für undenkbar. In Bern 
-wurden für den Rücktritt verschiedene Argumente geltend gemacht. 
Zunächst wurde behauptet, dass das Gotthardunternehmen den ber- 
nischen Interessen nicht gebührende Rechnung trage, indem Bern 
nur auf dem Umweg über Ölten nach Luzern, dem Ausgangspunkte 
der Gotthardbahn, gelangen könne, während hinwieder in dem Gott- 
hardnetze das zum östlichen Ausbau der bernischen Staatsbahnlinien 
und zu ihrer directen Verbindung mit dem Gotthard erforderliche 
Bahnstück Langnau-Luzem nicht inbegriffen werden wolle. Es wurde 
desshalb dem Gotthardproject das andere gegenübergestellt, nach 
welchem eine Alpenbahn, von dem Endpunkte der schweizerischen 
Centralbahn m Thun ausgehend, dem Thuner- und Brienzersce ent- 
lang durch das Haslethal über die Grimsel in das Oberwallis und 
Ton hier über den Nufenenpass in das Livinenthal geführt werden sollte. 
Diese Bahn, von Ingenieur E. Schmid projectirt, wäre durch lieber- 
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schienung des Brünigs von Meiringen nach Luzern mit der Ostschweiz 
und durch (Fortsetzung der Ligne d'Italie nach Oberwald mit der 
Westschweiz in Verbindung gebracht worden. 

Gleichzeitig wurde auch der mit der Anstrebung einer Grimsel- 
bahn im Widerspruch stehende Satz aufgestellt, dass durch die Com- 
bination einer östlichen und einer westlichen Alpenüberschienung den 
schweizerischen und namentlich den bernischen Interessen weit besser, 
als durch eine einzige centrale Alpenbahn entsprochen werde. Es 
wurde nachzuweisen versucht, dass im Falle einer solchen Lösung der 
schweizerischen Alpenbahnfrage die bemische Staatsbahn im Osten bis 
nach Luzern, im Norden durch den Jura bis nach Frankreich aus- 
gebaut werde und alsdann im Falle wäre, der westlichen Alpenbahn 
den östlichen und nordöstlichen, der östlichen Alpenbahn den west- 
lichen Verkehr zuzuführen. 

Hauptsächlich waren es aber Motive eisenbahnpolitischer Natur, 
welche für Bern massgebend erschienen'®). Den Traditionen seiner 
Geschichte und seiner Politik folgend, war dieser Kanton stets geneigt, 
in der Eidgenossenschaft und im eigenen Staatshaushalte die Ver- 
mehrung der Hohheitsrechte des Staates und ihre kräftige Ausübung 
zu verfechten. Wenn Bern daher auch nicht, durch besondere Umstände 
veranlasst, sein eigenes Bahnnetz von Staatswegen hätte bauen und 
betreiben müssen, wenn es in dieser Beziehung freie Hand gehabt 
hätte, so würde dieser Kanton dennoch unzweifelhaft dem Staatsbau 
und dem Staatsbetriebe der Eisenbahnen in der Schweiz vor dem 
Privatbaue und -Betriebe derselben den Vorzug gegeben haben. Ab- 
gesehen von der Centralbahn und von der Nordostbahn, welche der 
Natur der Dinge nach dem letzteren Princip huldigen mussten, theilten 
indessen die Mehrzahl der Mitglieder der Gotthardvereinigung und 
zwar gerade mit Rücksicht auf die in der Schweiz gemachten Erfah- 
rungen, die bernische Anschauungsweise nicht. 

Diese Meinungsverschiedenheit trug nun wesentlich dazu bei, in 
Bern die Annahme zu verbreiten, dass es sich bei den Bestrebungen 
der Gotthardfreunde hauptsächlich darum handle, die Unabhängigkeit 
der Eisenbahngesellschaften gegenüber den Staatsbehörden nicht nur 
zu wahren, sondern fester zu begründen, eine selbständige Macht im 
Staate auszubilden und mit weitgehenden Befugnissen auszurüsten. Die 
Thätigkeit des Gotthardausschusses wurde unter diesem Gesichtspunkte 
als für die Interessen des Staates gefährlich dargestellt und auf den 



*°) Vgl. den Bericht der bernischen RegieruDgscommiseion vom 23. November 
1869, S. 13 u. ff. 
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beraischen Einfluss zur Kräftigung der angeblich bedrohten Staats- 
hoheit hingewiesen. 

In Bern fand diese Anschauungsweise einen fruchtbaren Boden 
und sie blieb nicht ohne praktischen Erfolg. Die öffentliche Meinung 
wurde dadurch irregeführt und verwirrt. Die bernische Abordnung 
nahm vom 19. October 1863 bis Ende November 1864 an den Ver- 
bandlungen der Gotthardvereinigung nicht mehr Theil. Es war jedoch 
vorauszusehen, dass der Kanton Bern in dieser Sonderstellung nicht 
lange verharren werde. Nur stand Herr Stämpfli damals noch in dem 
Rufe eines unfehlbaren Orakels und dieser widerriet h jede Annäherung 
an die Gotthardvereinigung. Wenn derselbe unleugbar jene sichtende 
Klarheit des Geistes besass, die bestechende Schärfe des Worts, die 
die öffentliche Meinung zu gewinnen und zu verständigen allein im 
Stande ist, so konnte eine Handreichung zu Gunsten des Gotthaid 
nur von ihm ausgehen. Auf diesen Weg trat der in jener Zeit so 
hoch gefeierte Staatsmann mit dem Augenblick wieder ein, wo in ihm 
die Ueberzeugung Platz griff, dass bei den Schwierigkeiten und Kosten 
einer einzigen Alpenbahn an die combinirte Ausführung zweier Alpen- 
bahnen nicht zu denken und für Bern die isolirte Anstrebung einer 
Grimselbahn mit dem Verzicht auf jede Mitwirkung zur Erreichung 
einer schweizerischen Alpenbahn überhaupt gleichbedeutend sei, sowie 
auch, dass bei dem combinirten System einer bündnerischen und einer 
Simplonbahn das bernische Staatsbahnnetz, statt von beiden Alpen- 
bahnen bedient, von beiden vielmehr umgangen und gleichweit ent- 
fernt von den zwei Linien des transalpinischen Verkehrs der Vortheile 
beider verlustig würde. 

So wie einmal diese Anschauung auch in anderen Kreisen Bem's 
feststand, wurde im Weitern anerkannt, dass die Aufnahme des zu 
bauenden Bahnstückes Langnau-Luzern in das Gotthardnetz billiger 
Weise noch weniger verlangt werden dürfe, als etwa diejenige der 
Bahnstücke Luzem-Zürich und Luzem-Olten. 

Es erwiesen sich demnach auch hier die Thatsachen stärker, als 
die Menschen und je höher die Wogen der Polemik gingen, desto 
mehr läuterte sich die Frage, desto gründlicher und richtiger wurde 
sie beurtheilt. Immerhin ging die Opposition d^r Ost- und West- 
kantone wie ein Lauffeuer durch die Schweiz. 

Da die stille Vorarbeit des frühem Comit^'s der Fortsetzung be- 
durfte und das eigene Interesse gebot, die Gegenwirkungen gegen alle 
Richtungen , die bisher zu Ungunsten des Gotthard an der Zeit gewesen 
waren , abzustellen , musste der Gotthardvereinigung Alles daran liegen, 
die Vorzüge einer Gotthardbahn vom commerciellen und volkswirth- 
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schaftlichen Standpunkte aus und ihre in Italien noch vielfach bezwei- 
felte technische Ausführbarkeit durch gründliche Untersuchungen von 
bewährten und unparteiischen Fachmännern ausser Zweifel zu setzen. 

Um die Gotthardbahn von diesen Gesichtspunkten aus zu würdigen, 
hatte der Gotthardausschuss dem Auftrage der ständigen Comroission 
entsprechend, zunächst eine Auseinandersetzung der volkswirthschaft- 
lichen und commerciellen Vortheile einer Gotthardbahn in Bezug auf 
die Schweiz sowohl, als auch auf Italien und die süddeutschen Staaten 
ausarbeiten lassen und mit dieser Arbeit die Herren G. Koller, Ingenieur, 
Dr. W. Schmidlin, Director der schweizerischen Centralbahn, und 
G. StoU , Director der schweizerischen Nordostbahn, betraut. Die Be- 
schaffung des statistischen Materials, die Berechnung der Distanzen 
und Taxen und die Untersuchung aller der Verkehrsverhältnisse, auf 
welche sich das Gutachten der Commission stützen musste, war eine 
ebenso mühsame als zeitraubende Aufgabe. Gleichwohl konnte dasselbe 
schon Anfangs August des Jahres 1864 der ständigen Commission mit- 
getheilt und in weiteren Kreisen verbreitet werden. Aus dem trefflichen 
Berichte und den beigegebenen graphischen Darstellungen entnahm man 
mit Befriedigung, dass die Verhältnisse einer ebenso unparteiischen als 
gründlichen Prüfung unterstellt waren und dass dadurch auf überzeu- 
gende Weise nachgewiesen wurde, dass der Vorrang immer der Gott- 
hardlinie zufalle, mochte man vom Standpunkte der Schweiz aus nach 
der besseren Verbindung mit dem Kanton Tessin und mit Italien und 
nach einer möglichst centralen Transitlinie für Reisende und Waaren, 
oder vom Standpunkte Italiens nach der mehr oder weniger reichen 
Alimentation des Seehandels, nach der Vermehrung der. Ein- und 
Ausfuhr und nach dem wohlfeilen Bezug von Maschinen, Eisen und 
Steinkohlen als den wichtigsten Hebungsmitteln der Industrie, oder 
endlich von einem ganz allgemeinen Standpunkte aus nur nach der 
höchsten Summe des zu erwartenden Verkehrs urtheilen. 

Unter Annahme von Ansätzen, die mit Rücksicht auf den zu ge- 
wärtigenden grossartigen Verkehr einer Gotthardbahn als sehr massig 
betrachtet werden können , berechnete die Expertencommission für den 
Betrieb einer Bahn von der italienischen Grenze bis zum Anschluss 
an das nordschweizerische Netz bei einer Länge von 265 Kilometer 
eine jährliche Frequenz von 180,000 Personen mit einem kilometrischen 
Bruttoertrag von Fr. 13,500, eine Waarenfrequenz von 270,000 Tonnen 
mit einem Bruttoertrag von Fr. 34,500 und veranschlagte die Betriebs- 
kosten mit ziemlich starken Ansätzen per Kilometer zu Fr. 21,000, so 
dass sich ihr eine kilometrische Reineinnahme von Fr. 27,000 ergab, 
oder eine Summe, gross genug, um ohne Speisung eines Reservefonds 
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tin Baucapital von Fr. 540,000 per Kilometer, somit für die Gesammt- 
länge Ton 265 Kilometer ein Baucapital von 143 Millionen Franken 
za 5 % zu verzinsen. 

Dieses Ergebniss schien um so mehr zu befriedigen, als das Gut- 
achten der Experten, sowohl bei Berechnung der wahrscheinlichen 
Frequenz der Güter- und Personenbewegung, als auch beim Ansatz 
der Taxen eher zu tief, als zu hoch ging. 

Der Gotthardausschuss hatte der Verbreitung dieses Gutachtens, 
das in drei Sprachen gedruckt wurde, eine ganz besondere Aufmerk- 
samkeit geschenkt, überzeugt, dass dasselbe überall mit lebhaftem 
Interesse werde aufgenommen werden und vorzüglich geeignet sei, eine 
Menge von Vorurtheilen zu beseitigen und die Wünschbarkeit einer 
Gotthardbahn vom handelspolitischen Standpunkte aus zum allgemeinen 
Bewusstsein zu bringen. Man hatte in der That auch nur eine Stimme 
der Anerkennung über diese Arbeit vernommen. 

Eine Ausnahme davon machte eine Broschüre aus dem Kanton 
Waadt Im Monat August des Jahres 1865 erschien nämlich auf Kosten 
der Regierung dieses Kantons eine umfangreiche Schrift unter dem Titel 
«Siroplon, St-Gothard et Lucmanier», in welcher der Verfasser, Herr 
Ingenieur G. Lommel, vergleichende Studien über die technische und 
commercielle Bedeutung der projectirten italienisch-schweizerischen 
Alpenbahnen unternahm. 

Herr Lommel kam zu dem Schlüsse, dass vom Standpunkte der 
commerciellen wie der finanziellen Interessen aus der Simplon und 
auch der Lukmanier (Greina) dem Gotthard weit überlegen seien. Auf 
zwei Karten, auf denen er die Verkehrszonen der drei Concurrenzlinien 
darzustellen suchte, findet sich das specifische Gotthardgebiet wirklich 
auf ausserordentlich kleine Dimensionen zurückgeführt, während dem 
Lukmanier und noch mehr dem Simplon grosse, dem Gotthard ent- 
zogene Landstriche zugetheilt sind. 

Unter diesen Umständen waren die Gotthardexperten doppelt be- 
gierig, die Beweisflihrung kennen zu lernen und hatten daher die ganze 
Arbeit des Herrn Lommel aufmerksam geprüft und als Frucht ihrer 
daherigen Studien eine Gegenschrift, betitelt: a die Gotthardbahn und 
ihre Concurrenten » veröffentlicht (August 1865). aus welcher Sachkun- 
dige die Ueberzeugung schöpften, dass man es hier mit einer zwar sehr 
geschickten, aber nicht sehr zuverlässigen Parteischrift zu thun habe. 

Wie das Gotthardgutachten, so basirte auch das Buch des Herrn 
Lommel seine Schlussfolgerungen hauptsächlich auf die Distanzver- 
hältnisse. Allein die diesfälligen Grundlagen der beiden Denkschriften 
wichen stark von einander ab: 
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Erstens brachte Herr Lommel für den Simplon und den Lakmanier 
ganz neue, seither nicht ernstlich in Discussion genommene Projecte 
zur Vergleichung, wodurch sich die Distanzen für diese beiden Pässe 
etwas günstiger stellten, als die entsprechenden Angaben des Gotthard- 
gutachtens; iür den Gotthard dagegen legte Herr Lommel nicht das 
Yon den technischen Experten des Gotthardausschusses , den Herren 
Beckh und Gerwig, in erster Linie vorgeschlagene Trac6, wovon später 
die Rede sein wird, zu Grunde, sondern das, ungünstigere Längen- 
und Steigungsverhältnisse darbietende , ältere Project von Herrn Ober- 
ingenieur Wetli. 

Sodann versuchte Herr Lommel den Unterschied in den Steigungs- 
verhältnissen der drei Pässe durch sogenannte virtuelle Bahnlängen 
auszudrücken, d. h. durch Zuschlag von imaginären Distanzen die 
wirklichen Längen der drei Pässe entsprechend zu verlängern, ver- 
meinend, damit alsdann eine untrügliche Basis flir die Vergleichung 
gewonnen zu haben. 

Der Schwerpunkt der Argumentation in dem LommeFschen Werke 
lag in dem System der a virtuellen Längen». Der Verfasser wollte 
nämlich auch die grösseren oder geringeren Schwierigkeiten, welche 
die drei Pässe dem Bahnbetriebe entgegensetzen , mathematisch genau 
feststellen und bei der gegenseitigen Abwägung der relativen Vorzüge 
der einzelnen Pässe die diesfälligen Differenzen nicht bloss bei der 
Ermittlung der Betriebskosten in Rechnung ziehen, sondern daneben 
noch in der Form von Distanzzuschlägen bei der Abgrenzung der 
Verkehrsgebiete zur Geltung bringen. Er ging bei seinen Berech-- 
nungen von dem Satze aus, dass hinsichtlich der Betriebskosten je 
10 Meter Höhe gleich seien einem Ueberschuss horizontaler Länge 
von einem Kilometer. Auf diesen Satz fussend, nahm er die Umschrei- 
bung der Verkehrszonen der einzelnen Alpenbahnen, sowohl unter sich, 
als auch in Vergleichung mit der Goncurrenz der fremden Linien, 
soweit letztere in Betracht fällt, vor und suchte so den Simplon auf 
Unkosten des Gotthard aufzubauen. 

Dagegen wiesen nun die Gotthardexperten nach, dass man es im 
Interesse der Wahrheit nicht dabei bewenden lassen dürfe, lediglich 
die durch die Höhenverhältnisse der schweizerischen Linien bedingten 
Mehrausgaben des Betriebs in Rechnung zu bringen, sondern dass 
daneben noch manche andere, die Betriebskosten beeinflussende, oder 
sonst mit der Frage der Concurrenzfähigkeit der einzelnen Verkehrs* 
linien zusammenhängende Factoren bei der Vergleichung zu verwerthen 
seien. 

Herr Lommel und die übrigen Gegner des Gotthard wollten jedoch 
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eine Parallele weder auf Grund der Tarifsätze , noch auf Grund der 
wirklichen Entfernungen gelten lassen. Sie verlangten die Vergleichung 
der Alpenbahnprojecte nach dem Principe der virtuellen Längen, 
worauf die Gotthardexperten bis zur Evidenz klar stellten, dass die 
von Herrn Lommel bei der Abgrenzung der Verkehrszonen befolgte 
Art der Verwendung der von ihm gefundenen virtuellen Länge sich 
als trügerisch und unstatthaft erweise. 

Die daherigen Berichtigungen, die den Hauptinhalt ihrer Erwide- 
rung bilden, müssen jedoch im Zusammenhange mit dem Ganzen auf- 
gefasst werden; sie führen von Stufe zu Stufe auf einen Standpunkt, 
von welchem man die Beziehungen der einzelnen Alpenpässe zum 
Weltverkehr übersieht und die Rolle erkennt, welche einerseits der 
Schweiz zwischen der Montcenis- und der Brennerbahn, anderseits dem 
Hafen von Genua gegenüber der Goncurrenz von Marseille und Triest- 
Venedig angewiesen ist. 

Bei dem uns gestatteten Raum wollen wir uns an das auf die 
Berichtigungen und Untersuchungen basirte Gesammtresultat der Schrift 
der commerciellen Gotthardexperten halten. Nach demselben gestaltet 
sich das Verhältniss zwischen den drei Alpenbahnprojecten im Grossen 
und Ganzen also: 



L Contlnentaler Verkehr von Italien. 

1) Der Lukmanier gewährt eine bessere Verbindung als Gott- 
hard und Brenner: 

a. Für den Verkehr von Piemont und der Lombardei 
mit Graubünden, Glarus, Appenzell, St. Gallen, einem kleinen Theile 
vom Kanton Thurgau und einem noch kleineren Theile vom Kanton 
Zürich, sodann mit dem Vorarlberg, dem grössten Theile von Bayern^ 
einem kleinen Theile des badischen Seekreises und einem nicht sehr 
bedeutenden Theile von Württemberg , femer mit dem Königreich und 
den Herzogthümern Sachsen und einem Theile von Böhmen, mit den 
preussischen Provinzen Brandenburg, Pommern, Preussen und ein- 
zelnen Theilen der Provinzen Sachsen, Schlesien und Posen, endlich 
mit beiden Mecklenburg; 

b. für den Verkehr der übrigen italienischen Pro- 
vinzen mit den sammtlichen unter a. genannten schweizerischen Ge- 
bietstbeilen und mit dem Vorarlberg , ferner mit dem von der Kreislinie 
I31m - Singen - Constanz - Friedrichshafen - Lindau - Kempten - Memmingen- 
Ulm umschlossenen bayerisch -württembergisch -badischen Grenzgebiete 
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und den von der Kreislinie Würzburg-Oehringen-Schorndorf-Plochingen- 
ülm- Burgau- Harburg -Gunzenhausen- Würzburg umschlossenen baye- 
risch-württembergischen Gebietstheilen. 

2) Der Simplon gewährt eine bessere Verbindung als Gotthard 
und Montcenis: 

a. für den Verkehr der westlichen und östlichen 
Zone von Italien, mit den schweizerischen Kantonen Wallis, Frei- 
burg, Neuenburg, sowie dem grössten Theile des Kantons Waadt und 
einem Gebietstheile von Frankreich, der eine Bevölkerung von bei- 
läufig 10 Millionen Seelen zählt; ausserdem, jedoch nur für den Ver- 
kehr der westlichen Zone, mit einem Theile des Kantons Bern; 

b. für den Verkehr der Zone von Turin mit den in der 
vorhergehenden Litera bezeichneten schweizerischen Gebietstheilen. 

3) Der Gotthard gewährt eine bessere Verbindung als Luk- 
manier und Brenner einer- und Simplon und Montcenis anderseits: 

für den Verkehr von ganz Italien mit den schweizerischen 
Kantonen Uri, Schwyz, Unterwaiden, Zug, Zürich (mit ganz geringer 
Ausnahme), Scha£fhausen und dem grössten Theile vom Kanton Thur- 
gau, sowie mit den Kantonen Aargau, Basel (Stadt und Land), Solo- 
thum und Bern (einen kleinen Theil des letzteren Kantons für den 
Verkehr der westlichen Zone ausgenommen), sodann mit dem Gross- 
herzogthum Baden (einen kleinen Theil des Seekreises ausgenommen), 
mit dem bedeutendsten Theil von Württemberg, mit der Rheinpfalz, 
mit dem Grossherzogthum und früheren Kurfürstenthum Hessen, mit 
Nassau, Oldenburg, Braunschweig und Hannover, mit Westphalen und 
Rheinpreussen , mit Luxemburg und den vier Hansestädten, mit dem 
Elsass und den zu Frankreich gehörenden Departements der Vogesen, 
Meurthe und Mosel, Meuse und Ardennen, endlich mit Belgien und 
Holland. 

II. Ueberseelscher Verkehr. 

Gegenüber den Zonen von Marseille und Venedig wird die Zone 
von Genua erweitert: 

a. über den Lukmanier, in Vergleichung mit dem Gotthard: 
um einen, in jedem Betracht geringfügigen, schmalen Streifen der 
bayerisch-württembergischen Grenze ; 

b. über den Simplon, in Vergleichung mit dem Gotthard: um 
die Kantone Wallis und Waadt; 

c. über den Gotthard, in Vergleichung mit Simplon und Luk- 
manier: um den nördlichen Theil des Grossherzogthums Baden, um 
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die RheinpfalZf beide Hessen, Nassau, Westphalen, den bedeutendsten 
Theil von Rheinpreussen , uro Luxemburg, Belgien und Holland, um 
einen Theil des Elsasses und die Departements der Vogesen, der 
Meurthe und Mosel. 

Was den überseeischen Verkehr anbetrifft, so ergiebt sich aus 
obiger Yergleichung die bemerkenswerthe Thatsache , dass die Simplen- 
und Lukmanierbahn zusammen nicht im Stande sind, dem Seehandel 
von Genua nordwärts ein so reiches Gebiet zu erschliessen wie die 
Gotthardbahn allein. Dabei fällt ausserdem in Betracht, dass die- 
jenigen Landstriche, die bei Nichtausführung der Gotthardlinie für 
Genua verloren gehen, zu den bevölkertsten und reichsten Handels- 
und Industriebezirken des Continents gehören. Diese Thatsache bildet 
unstreitig die schönste Illustration zu der Behauptung des Herrn Lommel, 
dass Simplen und Lukmanier, «jeder tlir sich allein», dem Seehandel 
von Genua nordwärts ein grösseres Feld eröffne als der Gotthard. 

Neben der Frage der relativ grösseren Ausdehnung der Verkehrs- 
zone von Genua durch die drei mit einander concurrirenden Pässe, 
muss aber im Weiteren auch noch der Umstand berücksichtigt werden, 
dass das nördliche Verkehrsgebiet, für welches die Gotthardlinie 
die kürzeste Verbindung gewährt, in jeder Beziehung bedeutender ist, 
als dasjenige Gebiet, für welches im Gegensatz zum Gotthard, ent- 
weder der Simplen, oder der Lukmanier die directeste Verbindung 
nach diesem Seehafen bildet, und dass in Folge dessen auch deijenige 
Verkehrsrayon, für welchen der Seehandel von Genua, gegenüber 
Marseille, Venedig undTriest, durch die Gotthardbahn in die vor- 
theilhafteste Concurrenzstellung versetzt wird, qualitativ und quanti- 
tativ viel wichtiger ist, als derjenige Rayon, für welchen sich mittelst 
einer Simplen- oder mittelst einer Lukmanierbahn die günstigsten 
Cioncurrenzbedingungen ergeben. 

Welches Trac^ man daher für den Simplen oder den Lukmanier 
wälden und von welcher Seite aus man die Sache auch betrachten 
mag, immer und immer macht sich eine ganz entschie- 
dene Ueberlegenheit des Gotthard über seine Mitbe- 
werber geltend. 

Dass dem gar nicht anders sein kann, ergiebt sich aus Folgendem: 

Sucht man die Punkte auf, auf welchen die von den Seehäfen 
Marseille und Venedig ausgehenden Linien sich in gleicher 
Entfernung von ihren Ausgangspunkten begegnen, indem man dabei 
sowohl den ausgeführten als den noch auszuführenden Bahnen folgt, 
so findet man, dass die Grenzlinie zwischen den Zonen jener zwei 
Concurrenten von Genua im Centrum der Schweiz und zwar westlich 
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vfyn l.fi/^rn he^innt und, westlich von Ölten, Basel, Strassburg, Neon- 
k )rr >if!fi, (;^»ln und Crefeld vorbeiziehend, etwas östlich von Utrecht endigt. 
Wird di» (Grenzlinie zwischen den Zonen von Marseille und Venedig 
Hilf Orund Kloicher Tarifsätze gesucht und zwar je nach den 
hnthnUiti Apfiatzen für jede Linie, so ergiebt sich, dass dieselbe etwa 
Mffi 2(1 Kilometer östlich mit der ersten parallel läuft, d. h. nahezu 
dnr Mnln I^uxern-Basel und von da so ziemlich dem Rhein folgt. Die 
Mrtln Kt<*l<^l>or Tarifsätze für Marseille und Venedig deutet nun 
oiTi^nbar ihn Ziel an, nach welchem Genua steuern muss, um seinen 
boidnn Uivalon die erfolgreichste Concurrenz zu machen. Dieses Ziel 
lloKt iiIho nicht in der Richtung des Bodensee's, wie man bisher 
tu Itnlion immer annahm, es li^ avch nicht in der Richtung von 
rariü, wotUn die Anhinger desSimplon tot Allem glauben gelangen 
fM s<\U<^n; f(v<i M^^X virimehr in CenIraB der Schweiz, wo schon 
H^<k^ jtH'h^i^-^rtH^iM'liM Kr^teaKikwii iki« beste Nahrong finden, und es 
t\y^i n^ ^l<Hii iwtestriieiktM «fei hmütortsln Gegenden von Central- 
t«>iiy<pÄ. f>Ji"ffrMi «fft Kliritt. Ftanjt mui nn aber, welche der drei 
I^^V*^ S^fftrAmv. «(W<^^iiiD£ itai LtkaMuer. v« Genoa aas den kär- 
» A.1H r* x\>(' t%i»,?v 4iii<i«m <Ak6( liirtiMeL s* weift sdbaa ein Blick auf 
>$' V^^<Ar i.n». «^ tiVt^i^ Btsdl ibr KiCMutibdka des coounerciellen 
^ ;. A ^ ^^.\^^^ix*si 'n«^/>i|üimnKW. «im Aestt can oBzweifdhaft der 
« < ' \« - Vm«« '"(NttnttMttibfi^pmi «ccMt skh aber anch, dass 
• ^ < s< t^i n^«.u^ un^t^i;:;!^ ^ MMLfifchntitfff Terkehrszone 
' ' ^ ' - ^' «v<^« Ov v^^^;.s;u"'|<l« ^AflT Aen Transitverkehr. 

\ *-'« V VM4,;i*UM^ rt)^: 7««i^ioitoe fir Aen cootinentalen 

^ ^ ^ .. . , x^, Utv4^«^, ^,>^ ^;aüh?tr «t^ AtB die Kaotenponkte 

^^ ' "' '^' ^ •'' N'vv.x% .vi-« S«r»att ML witias groasten Theil 

^ * ' " ^' A-svvvN«« «.tt.%>Q4nfc^ cu jmäc ■»• je TOD diesen 

^^"'\\- '->'*^'^^ ^^'^' ^^*N^ it>::itr Ei::>rmMg »wohl über 

Im \l .u,,u .*. ^A ^x* Äv* i^ytftÄfr. ai? öcx )«(9in CMcarrenzlinien 
1-1« V .,u^^.,^-.u>^^ .v4:.«cvA«iw-V« AljienhariL. sc 2K^cs9klL daasdiese 
\M\w,y ^^w^<\^^^^ x^sin %V»inui der Sdr^^tsi anstuinl. die Richtnng 
alM aA> tU^ d^ i^idf, Westj^hiiea im^ BtkBtm nd Holland 
cu»>.ui.is;cu. hic .xiUicbe Luüe, dk tc® Mailand, kat ab Grenz- 
i.uhki. Zuiui», Oifciibur«, R«un. X«iüd«ien, CÄh. öefcfcl. Ze- 

'!T .1 ^*Mu ''*'r'''' ^ "^^ Bologna, ^t ^ EMkbach über 
Uu«e,ahal lielfurt, Remiremont. LöoeviUe. mW Sedan. Namnr gegen 

die Mure zHiHcben diesen beiden Linien. Von Lmen ans läuft sie 
namhc:h „r*^ .^e, ^^„^ Rheinfelden, Muhlheim, Benfeld, 

.^arrolxiurg. St. Avold, Trier, Aachen, EindhovTn imeo Broda und 



Kotterdam. Nach diesen drei ^elen flir den internationalen Handel 
von Italien bietet nun wiederum derGotthard die kürzeste Linie 
li&r, d. h. die Linie der erfolgreichsten Concuirenz mit Montcenis und 
Brenner, 

Auch das technische Gutachten der Herren Beclth und Gerwig 
fällt in die Zeit, in der alle Bestrebungen des Gotthardausschusses 
t?inen bestimmten und gemeinsamen Charakter andeuten, die noth- 
wendige Bewegung nach einem vorgesteckten Ziele offenbaren. Das- 
selbe blieb nicht ohne grosse Wirkung auf die Zukunft des Unter- 
nehmens, wenn es auch lange unentschieden sein mochte, welche 
Gestalt es zuletzt annehmen werde. Der Gotthardausschuss stellte 
den Experten das vorhandene Material, insbesondere die im Auftrage 
des früheren Gutthardcomite von Herrn Oberingenieur Wetli ausge- 
arbeiteten Pläne und Berechnungen zur Verfügung und verschaffte 
ihnen auch das zu einer Vergleichung mit anderen Alpenpässen er- 
forderliche Material in möglichster Vollständigkeit. Für ihre Studien 
liess derselbe eigens durch die Herren Professor Escher von der Linth 
und Professor ß. Studer in Bern noch ein Gutachten über die geolo- 
gischen Verhältnisse des Gotthard abfassen. Vorzügliche geologische 
Arbeiten lieferten auch die Herren Pini, Leonhardt, Giordano, Sis- 
monda und vonFritsch, die zur Construction geologischer Längenschnitte 
benutzt wurden. 

Die Experten bereisten noch im Herbste des Jahres 1863 gemein- 
scbafllich den Gotthard und von Herrn Beckh wurden sodann unter 
Assistenz einiger Ingenieure, welche die Direction der schweizerischen 
Nordostbahngesellschaft zur Verfügung stellte, im Verlauf von mehreren 
Wocbeu die nöthigen Localstudien gemacht. Wir fügen hier noch 
bei, dass, als dem einen der Experten, Herrn Oberbaurath Gerwig in 
Carlsruhe, von den Interessenten des Lukmanier auch eine Begutach- 
tung der Lukmanierpläne in Verbindung mit Herrn Oberbaurath Klein 
in Stuttgart anerboten wurde, der Gotthardausschuss es nur als er- 
wünscht betrachten konnte, dass Herr Gerwig dieser Einladung Folge 
gab, denn allein auf diese Weise war die Möglichkeit vorhanden, eine 
richtige Vergleichung der Gotthard- und Lukmanierlinie vom techni- 
schen Standpunkte aus darzustellen, da eine solche Vergleichung vor- 
aussetzte, dass die beiden Alpenpässe mit dem gleichen Maass gemessen 
wurden und der Gotthardausschuss zum Voraus überzeugt sein konnte, 
dass Herr Gerwig bei Lösung dieser Doppelaufgabe mit der unbeding- 
testen Unparteilichkeit zu Werke gehen werde. 

Nachdem die Herren Beckh und Gerwig dem Gotthardausschuss 
du Ergebuiss ihrer vorläufigen Studien und Wahrnehmungen, welche 
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für die Ausführung einer Gotthardbahn durchaus günstig lauteten, 
mitgetheilt, wurden die wichtigsten Punkte, wie die Wahl einer obern 
und unteren Linie, die Grundlagen der Kostenberechnung in einer 
Conferenz derselben mit schweizerischen Ingenieuren und Mitgliedern 
des Gotthardausschusses allseitig erörtert und die Experten veranlasst, 
die Arbeiten am Brenner, sowie die Bohrarbeiten am Montcenis noch 
an Ort und Stelle zu besichtigen, um sich über den Fortschritt der 
Arbeit, die Möglichkeit der Ausführung eines längeren Alpentunnels 
imd die Kosten desselben ein sicheres Urtheil zu verschafifen. 

Durch air diese verschiedenen Studien und Untersuchungen wurde 
die Ausarbeitung des technischen Gutachtens und der Pläne etwas 
verzögert, allein die Verzögerung erfolgte nur im Interesse einer 
gründlichen und umfassenden Prüfung der Sache. Ende April des 
Jahres 1865 war die Arbeit der Experten vollendet und wurde in dem 
darauf folgenden Monat veröffentlicht. Sie besteht aus einem Situations- 
plane im Massstab von 1 : 10,000, wozu die Aufnahmen von Herrn 
Wetli als Grundlage dienten, enthaltend (las Hauptproject mit mehreren 
Varianten; femer aus entsprechenden Längenprofiien und aus einem 
sehr einlässlichen Berichte. 

Selbstverständlich konnte der Arbeit nur der Charakter eines 
eines generellen Projects beigelegt werden. 

Hinsichtlich der Sache selbst glauben wir uns hier auf folgende 
Angaben beschränken zu können. 

Eine Frage ersten Ranges, besagt das Gutachten, ist bei den 
Alpenbahnprojecten die , bis zu welcher Höhe die Bahn geführt werden 
darf. Es kommen hier besonders die klimatischen Verhältnisse, Bau- 
zeit und Kosten in Betracht. 

In Bezug auf die klimatischen Verhältnisse stehen sich alle 
Schweizerichen Alpenpässe bei derselben Höhe und bei derselben Lage 
gegen die Sonne gleich. In der Höhe z. B. von 1500 Meter über dem 
Meere sind Kälte und Schneefall am Gotthard gleich wie am Lukmanier 
und an allen übrigen Schweizeralpenpässen. Um Unterbrechungen des 
Verkehrs durch den starken Schneefall im Hochgebirge zu verhüten, 
muss die Bahn in einer gewissen Höhe (über 900 Meter) frei gelegt 
und später unterirdisch geführt werden; dieProjecte, eine Alpenbahn 
bis auf 2000 Meter Höhe zu führen, haben mit Recht nirgends Ein- 
gang gefunden. 

Bei Beantwortung der Frage, in welcher Höhe über dem Meere 
der Tunnel durch den Gotthard anzulegen sei, können die im Bau 
begriffenen Alpenbahnen über den Montcenis und Brenner, zwischen 
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denen der Gotthard in der Mitte liegt, nicht unberücksichtigt gelassen 
werden. Die Gotthardbahn wird nur dann den ihr nach ihrer geogra- 
phischen Lage zukommenden Verkehrsantheil zu sichern vermögen, 
wenn sie rücksichtlich der technischen und klimatischen Verhältnisse 
nicht ungünstiger gestellt wird, als diese. Die Brennerbahn über- 
schreitet den Berg, der nicht unmittelbar vom Hochgebirge einge- 
schlossen ist, ohne Alpentunnel in einer Höhe von 1367 Meter. Beim 
Montcenis wird die Alpenkette mittelst eines 12,2 Kilometer langen 
Tunnels durchschnitten , dessen nördliche Mündung nach den neuesten 
Erhebungen 1156 Meter und dessen südliche Mündung 1270 Meter 
über dem Meere liegt. Die Höhe der südlichen Tunnelmündung des 
Montcenis hält ungefähr die Mitte zwischen der Höhe des Reussthaies 
bei Göschenen von circa 1100 Meter und des Urserenthales bei Hospen- 
thal von circa 1465 Meter. Auf der Höhe von Hospenthal erhielte 
der Tunnel durch den Gotthard eine Länge von 10 bis 11 Kilometer, 
auf der Höhe von Göschenen von circa 15 Kilometer. Wenn nun 
die Gotthardbahn den mit Rücksicht auf ihre grosse Be- 
deutung für den mitteleuropäischen Verkehr an sie zu stel- 
lenden Forderungen entsprechen soll, so muss in Folge der 
bestehenden klimatischen Verhältnisse die tiefere Lage für 
den Alpentunnel gewählt werden. 

Aehnliche, aber keinesfalls günstigere Verhältnisse walten beim 
Lokmanier ob, wenn es sich darum handelt, auch dort eine bau- und 
betriebswürdige Linie zu wählen. 

Ausser den klimatischen Verhältnissen ist aber auch die Bauzeit 
in's Auge zu fassen. Die ersten Nachrichten über die Fortschritte 
des Baues am Montcenistunnel waren nicht gerade ermuthigend, um 
sich eine noch grössere Aufgabe zu stellen. Die Arbeiten begannen 
Ende August 1857. In den ersten Jahren wurde von Hand gearbeitet 
und zwar in der Mündung bei Bardonneche von 1857 bis 1860, bei 
Modane von 1857 bis 1862. Es wurde von Bardonneche aus der Richt- 
stollen vorgetrieben im Jahre 1857 um Meter 27,28, 1858: 257,57, 
1859: 236,35, 1860: 203,80, zusammen 725 Meter; von Modane aus 
im Jahre 1857: 10,80, 1858: 201,95, 1859: 132,75, 1860: 139,50, 
1861: 193, 1862: 243, zusammen 921 Meter. Beide Stollen: 1646 
Meter. Die höchste Leistung bei der Handarbeit war also 257,57 
Meter im Jahr in einem Stollen. Durchschnittlich mit Weglassung 
des Anfangsjahres 1857, 402 Meter. Für das ganze Werk, 12,220 Meter, 
wären nach diesem Massstab 30 Jahre, nach der Maximalleistung, 500 
Meter für beide Stollen, immer noch 24 Jahre erforderlich gewesen. 

Grössere Fortschritte wurden durch die seit 1861 installirten 

7 
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Bohrmaschinen erzielt. Im Stollen von Bardonn^che wurden ausge- 
brochen, 1861: 170 Meter, 1862: 380, 1863: 426, 1864: 621,20, 1865: 
7.65,30, 1866: 812,70, 1867: 824,30, 1868: 638,60, 1869: 827,70, 1870: 
889,45, zusammen 6355,25. — Im Stollen von Modane, 1863: 376, 
1864: 466,65, 1865: 458,40, 1866 (Quarzschicht): 212,29, 1867:687,81, 
1868: 681,55, 1869: 603,75, 1870: 745,85, zusammen 4232,30. In beiden 
Stollen durch mechanische Bohrung Met«r 10587,55. Durchschnittliche 
Leistung im Jahre: 1058,755 Meter; Maximalleistung, im Jahre 1870: 
Meter 1635,30. 

Auf der Nordseite des Montcenistunnels fanden die Experten des 
Gotthardausschusses ein tägliches Vorrücken von iVa Meter, auf der 
Südseite ein solches von 2 Meter. Die Ingenieure am Montceuis und 
insbesondere der verdienstvolle Chef derselben, Herr Sommeiller, war 
der Ansicht, dass das am Gotthard zu durchbrechende Gestein, als: 
Granit, Gneiss, Glimmerschiefer, Hornblende etc. kaum eine erhebUch 
längere Bauzeit in Anspruch nehmen werde, als am Montcenis. An- 
gestellte Vergleichungen über die wirklichen Kosten des Ausbruches 
am Montcenis und die veraccordirten Preise an anderen Tunneln, welche 
durch Granit und Gneiss getrieben wurden, gaben ein Verhältniss wie 
10 zu 12 und wenn also am Montcenis ein jährlicher Fortschritt von 
1200 Meter zu erwarten sei, so werde er am Gotthard etwa 1000 
Meter betragen. Ein 15 Kilometer langer Tunnel von Göschenen aus 
könne daher, wenn für die Aufstellung der erforderlichen Maschinen, 
Wasserräder und Gebäude etc. ein Jahr angesetzt werde, ohne Schacht 
etwa 16 bis 17 Jahre und mit Schacht vom Urserenthale aus ungefähr 
14 bis 15 Jahre erfordern. Bei künftigem rascherem Fortschreiten 
der Arbeiten, die nach dem Gange der Tunnelarbeiten vom Jahre 1863 
und 1864 am Montcenis erwartet würden, liege eine Abkürzung der 
Vollendungstermine um mehrere Jahre nicht ausser dem Bereich der 
Möglichkeit. 

Die Herren Experten fanden daher, die Länge der Bauzeit bilde 
im Hinblick auf den bereits erzielten Grad der Beschleunigung des 
Bohrverfahrens am Montcenis kein Hinderniss mehr, der Rauhigkeit 
des Klimans durch die Wahl der tieferen Lage des Alpentunnels aus- 
zuweichen, um ein so grosses Werk, das auf Jahrhunderte hinaus eine 
Quelle geistiger und materieller Wohlfahrt für weite Kreise bilden 
solle, auch wirklich zweckentsprechend herzustellen. 

Es fragte sich endlich noch, ob vom Gesichtspunkte der Baukosten 
sich ein höher gelegener und dadurch kürzerer Alpeotunnel besser 
empfehlen würde. Um diese Kosten berechnen zu können, stellten 
die Experten als allgemeine Grundsätze für den Bau einer Alpenbahn 
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fest! 1) der kleinste Radius der Gurven soll nicht unter 300 Meter 
und die grösste Steigung nicht mehr als 25 %o betragen; 2) die er- 
forderliche Längenentwicklung wird erzielt: a. durch das Ausfahren 
der Seitenthäler entweder mit Spitzkehre oder mit Curve von 300 
Meter Halbmesser bei der Vereinigung der beidseitigen Rampen* 
h. durch die Anlage von Doppelrampen in der Richtung des Haupt- 
thales, welche ebenfalls entweder mit Spitzkehren oder mit Gurven von 
300 Meter Halbmesser in einander übergehen; c. durch die Anlage 
von Spirallinien in dazu geeigneten Bergköpfen und nöthigenfalls auch 
in geradem Bergabhang. Bei der Alternative zwischen Spirallinien 
und Spitzkehren werden die Spiralen in . erste Linie gestellt ; 3) soll 
«lie Anlage der Bahn eine zweispurige sein, damit sie den Anforde- 
rungen des zu erwartenden lebhaften Verkehrs Genüge leisten und 
auch in dieser Beziehung mit der Montcenis- und Brennerbahn gleichen 
Schritt halten kann. Es muss demnach durchgehends eine Kronen- 
breite von 25 Fuss, zweispurige Anlage der Brücken und sofortige 
Legung des zweiten Geleises in Rechnung genommen werden. 

In Beobachtung dieser Grundsätze hatten die Herren Experten 
mehrere Projecte ausgearbeitet , da der Gotthard verschiedene Möglich- 
keiten für die Anlage eines Alpentunnels darbot. In erste Linie stellten 
sie das Project Flüelen-Göschenen-Biasca, bei welchem die 
Bahn von Göschenen direct unter dem Hochgebirge hindurch nach 
Airolo führt. 

Diese Bahn hat an Horizontalen 13,350 Meter Länge, an Stei- 
gungen 38,150 Meter, an Gefällen 45,500 Meter Länge, im Ganzen 
vom Nullpunkt bei Flüelen bis zum Endpunkt bis Biasca 97,000 Meter 
Länge. Die mit 25 7oo steigenden Strecken betragen zusammen 52,600 
Meter. 

Die Sunune der Höhenunterschiede beider Seiten zusammen beträgt 
1587 Meter; diese in die Gesammtlänge von 97,000 Meter getheilt, 
geben eine mittlere Steigung von 16,88 7oo- 

Die Bahn hat an geraden Linien 61,375 Meter, an Kreisbogen 35,625 
Meter, mithin eine Gesammtlänge von 97,000 Meter. Die geraden 
Linien bilden also 63,3%, die Gurven 36,7% ^^^r Gesammtlänge. 

Der höchste Punkt der Bahn über dem Meer ist 1162,5 Meter, 
die Länge des Alpentunnels 14,8 Kilometer, die Bauzeit ohne Schacht- 
betrieb beträgt 16 Jahre, mit Schachtbetrieb 15 Jahre. 

Die Baukosten dieser zweispurigen Bahn von Flüelen über Gö- 
schenen direct nach Airolo und Biasca unter Vermeidung von allen 
Spitzkehren und Kopfstationen und ohne Anwendung von Schächten 
bei dem Bau des Alpentunnels werden veranschlagt auf Fr. 110,414,742. 
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Aus den detaillirten BerechnuDgen des Gutaclitens, denen wir hiej 
nicht folgen können, erhellt, dass dieser Voranschlag mit uDgew(jhii< 
lieber Sorgfalt und Einlässüchkeit aufgestellt wurde und dasjenigi 
Vertrauen verdiente, das man einer Wahrscheinlichkeitsbereclinnng l 
einem so firossartigen Werke Uberhaujit beilegen kann. 

Zur Vergleicliung der Kosten wurden sodann in zweiter Linie 
noch zwei andere Projecte. Varianten, bearbeitet, welche das Hoch- 
gebirge in grösserer Höhe durchbrechen. Das eine beginnt den Alpen- 
tunnel vom Göschenenthai aus oberhalb Abfrut und fällt ungefähr mit 
dem unteren Wetii'sclien Projecte zusammen, das andere beginnt den- 
selben vom Urserenthale aus. Beide Varianten wurden mit derselben 
Sorgfalt bearbeitet und berechnet, wie das erste Projeet und mögen- 
hier in Kurze eingeschaltet werden. 



A. Variante von Qttschenen Über Hospenthal nach Airolo. 

Um von (löschenen nach der mehr als 300 Meter höber gelegenen * 
Terrasse von Audermatt hinauf zu steigen, bedarf die Bahn bei dem 
starken Gefälle der Schlucht, um 25*/m nicht zu abersteigen, ungefähr 
die vierfache Länge zu ihrer Entwicklung. Die Variaute erreicht die- 
selbe einestheils mittelst eines Spiraltunnels am Schöniberg nächst 
Guschenen, wodurch die Linie nach Bedarf über die Thalsohle gehoben [ 
wird, andenitbeils dadurch, dass sie das passend gelegene, von west- '* 
lieber Richtung kommende Göschenenthai ausfährt, bis sie wieder die 
Thalsohle erreicht, sodann auf der rechten Seite desselben zurückkehrt 
und bei Guschenen in die Schöllenen umbiegt, worauf sie ohne weitere 
künstliche Verlängerung auf der Höhe der Thalstufe von Andermatt 
herauskömmt. Die Bahn muss hier eine der wildesten Gebirgspartien 
durchlaufen und grösstentheils unterirdisch geführt werden. Auf der 
Südseite ist eine Ausbiegung in's Bedrettothal nothwendig , um nach 
Airolo hinnnterzukommen. 

Die Länge der ganzen Bahn Flüelen-Hospenthal-Biasca I 
beträgt 117,4 Kilometer; deren höchster Punkt über Meer ist 1470 | 
Meter; die Lange des Alpentunnels 10,G8 Kilometer; Bauzeit ohne 
Schachtbetrieb 12 Jahre, Bauzeit mit Schacht betrieb 11 Jahre. Die J 
Baukosten der zweispurigen Bahn sind V23 Millionen Franken. 

B. Variante FlUelen-Abfrut-Biasca. 

nach welcher die Bahn in's Göschenenthai hinausgeführt würde und der { 
Alpentunnel oberhalb Abfrut beginnt und oberhalb Airolo ausmündet. , 
Bei diesem Projecte beträgt die Länge der Bahn 103,56 Kilometer; der J 
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höchste Punkt über dem Meer 1284 Meter; die Länge des Alpentunnels 
15,37 Kilometer; Bauzeit ohne Schachtbetrieb I6V4 J^hr; Bauzeit mit 
Schachtbetrieb 15 Jahre; Baukosten der zweispurigen Bahn 116 Millionen 
Franken. 

Diese Zahlen zeigten, dass die tiefere Lage des Alpentunnels am 
Gotthard auch durch die Baukosten sich empfahl 

Bei Yergleichung der drei Projecte mit einander sprach ausser dem 
Kostenpunkt für das erste Project mit directer Linie von Göschenen 
nach Airolo gegenüber demjenigen über Hospenthal die Verkürzung 
der Linie um 20,4 Kilometer, die geringere Höhe von 307,5 Meter, 
die Ermässigung der durchschnittlichen Steigung um 2,37 7o> ^^^ 
Verminderung der Betriebskosten, welche jährlich Fr. 615,000 betragen, 
oder einer Capitalsumme von mehr als Fr. 12,000,000 entsprechen. 
Dazu kamen dann noch die grössere Sicherheit des Betriebs auf der 
unteren Linie, sowie endlich die durch günstigere Steigungsverhältnisse 
ermöglichte kürzere Fahrzeit in dem Alpentunnel Göschenen-Airolo. 

Gegenüber diesen grossen Vortheilen, welche die directe Linie 
Göschenen-Airolo darbot, konnte die mit derselben verbundene Ver- 
mehrung der Bauzeit von drei bis vier Jahren kaum in Betracht fallen. 

Im Vergleich zum Lukmanier, für den die Herren Wirth-Sand, 
A. R. von Planta, S. Bavier, P. Jenny und B. Simon mit einer ausser- 
ordentlich einlässlichen und umsichtsvollen Arbeit damals auf den 
Kampfplatz traten, stellten sich die Gotthardbahnprojecte folgender- 
massen : Dem unteren Projecte Flüelen-Göschenen-Biasca entspricht in 
annähernd gleicher Höhenlage eine Bahn Ghur-Curaglia-Biasca. 

Nach den Studien der Herren Oberbaurath Klein und Gerwig 
wies dieses Lukmanierproject folgende Verhältnisse auf: 

Ckir-Cunglia-Biaiea. FlflabihG6ichinm-Biuea. 

Länge der Bahn 118,7 Kilom. 97 Kilom. 

Höchster Punkt über dem Meer 1283 Meter. 1 162,5 Meter. 

Länge des Alpentunnels . . 12,65 Kilom. 14,8 Kilom. 

Bauzeit 14 Jahre. 15 Jahre. 

Baukosten 105,000,000 Fr. 1 1 1 ,000,000 Fr. 

Der Variante Flüelen-Hospenthal-Biasca stand das Project Ghur- 
Acla-Biasca gegenüber: 

Ckir-Ida-Huea. FlOihn-HupMthal-Bitet. 

Länge der Bahn 127,42 Kilom. 117,4 Kilom. 

Höchster Punkt über dem Meer 1475 Meter. 1470 Meter. 

Länge des Alpentunnels . . 9,35 Kilom. 10,68 Kilom. 

Bauzeit 11 Jahre. 12 Jahre, mit Sehuktbetrieb 11 Jahre. 

Baukosten der tweitporigen Bahn . 97,000,000 Fr. 123,000,000 Fr. 
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In Beziehung auf die Baukosten gestalteten sich hiernach beim 
sogenannten oberen Project die Verhältnisse für den Lukmanier gün- 
stiger; bei dem unteren Project hingegen, welches wegen der kürzeren 
Linie, geringeren Steigung und wegen gesicherteren und wohlfeileren 
Betriebs etc. den entschiedenen Vorzug vor dem oberen Project verdiente, 
betrugen die Mehrkosten einer Gotthardbahn blos Fr. 6,000,000, d. i. eine 
Summe, welche bei den grosssen Vortheilen, welche die Gotthardbahn 
gegenüber einer Lukmanierbahn in politischer, militärischer und com- 
mercieller Beziehung, überhaupt in den verschiedensten Richtungen 
darbietet, gar nicht in Betracht fallen konnte. Schon der Umstand, 
dass bei der Gotthardbahn die offene Bahn nur bis auf die Höhe von 
1110 Meter auf der Nordseite, 1155 Meter auf der Südseite des Berges 
geführt werden muss, während beim Lukmanier der Älpentunnel erst 
auf einer Höhe von 1270 Meter auf der Nordseite , 1250 auf der Süd- 
seite beginnt, wäre allein wichtig genug gewesen, eine Mehrausgabe 
von Fr. 6,000,000 zu rechtfertigen. Im Hinblick auf die ausserordent- 
lichen Schwierigkeiten, mit welchen der Betrieb einer Alpenbahn in 
den höheren Bergregionen zu kämpfen hat, glaubte der Gotthardaus- 
schuss auf den günstigen Umstand , dass der Gotthard die Anlage des 
Alpentunnels in so tiefer Lage gestattet und die offene Bahn durch- 
schnittlich 130, auf der Nordseite 160 Meter weniger hoch als beim 
Lukmanier geführt werden muss, ein ganz besonderes Gewicht legen 
zu sollen. 

Seinem Wunsche entsprechend , hatten die Experten ihr Gutachten 
auch noch auf die Anschlussbahnen an die Gotthardbahn diesseits und 
jenseits des Berges ausgedehnt. 

Betreffend den Anschluss an die bestehenden Bahnen auf der 
Nordseite wurde angenommen , dass die Bahn von Flüelen über Brunnen 
nach Goldau geführt werde und| von hier sich einerseits über St. Adrian 
nach Zug und anderseits über Immensee, Küssnacht und Meggen nach 
Luzem abzweige, eventuell wurde in zweiter Linie auch eine gemein- 
schaftliche, von Flüelen über Goldau und Immensee führende und 
zwischen Cham und Rothkreuz an die bestehende Eisenbahn Zürich- 
Zug-Luzern einmündende Bahn in Betracht gezogen. 

Hinsichtlich der Anschlusslinie auf der Südseite wurde angenommen, 
von Biasca aus werde sich ein Ast über Bellinzona, den Monteceneri 
nach Lugano und Ghiasso mit Verlängerung bis an den Endpunkt der 
Mailand -Como- Eisenbahn bei Camerlata, ein anderer von Marobbia 
zwischen Bellinzona und dem Monteceneri nach Locarno erstrecken. 

Die Kosten dieser Anschlussbahnen berechneten die Experten 
f olgendermassen : 
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a Für die Strecke Flüelen-Zug-Luzern: 

Länge 63,355 Kilometer. 
Kosten der zweispurigen Bahn . . Fr. 29,000,000 
Kosten der einspurigen Bahn . . » 22,000,000 

Falls der Anschluss bei Rothkreuz anstatt bei Zug und Luzern 
stattfinden würde, ergäbe sich eine Abkürzung der zu erstellenden 
Linien von 23,5 Kilometer mit einer Ersparniss von Fr. 10,000,000 
bei zweispuriger Bahn, und von Fr. 8,000,000 bei einspuriger Bahn. 

6. Für die tessinischen Bahnen BiascarLocarno-Bel- 
linzona-Camerlata: 

Länge 99,44 Kilometer. 
Baukosten der zweispurigen Bahn . . Fr. 46,000,000 
Baukosten der einspurigen Bahn ...» 34,000,000 

Durch die bisher besprochenen Untersuchungen und Gutachten, 
deren Ergebniss der Gotthardausschuss in einer populären Broschüre 
für allgemeinere Kreise durch Herrn Director Widmer, Generalsecretär 
des Gotthardcomite , zusammenstellen Hess, war nun einerseits die 
Wünschbarkeit einer Gotthardbahn sowohl in commercieller und mili- 
tärischer Hinsicht, anderseits auch die technische Austührbarkeit der- 
selben in endgültiger Weise dargethan. Die Untersuchungen der Gott- 
hardcommission gelangten zu den Schlusssätzen : dass die Gotthardlinie 
in Betrefif der Bau- und Betriebskosten der concurrirenden Lukmanier- 
linie gleich-, oder nur wenig nachstehe, dass sie dieselbe nach dem 
Massstabe des Verkehrs und der kilometrischen Einnahme weit über- 
trefle und dass sie daher ein besseres Unternehmen bilde. 

Für die Glaubwürdigkeit dieser Behauptungen durfte man auch 
an die Thatsache erinnern, dass der Ausschuss der Gotthardvereinigung 
alle Ergebnisse seiner Untersuchungen rechtzeitig veröffentlichte und 
damit der allgemeinen Prüfung unterstellte, und dass dieser in der 
Schweiz und in Italien eine und dieselbe Sprache geführt hat, während 
die Denkschrift zu Gunsten des Lukmaniers mehr als ein halbes Jahr 
später und erst zur Zeit der Versammlung der grossen italienischen 
Commission herausgekommen ist, während femer das technische Gut- 
achten der Herren Klein und Gerwig geheim blieb und während endlich 
die commerciellen Verhältnisse der Schweiz für die Italiener besonders 
und zwar in einer Weise dargestellt wurden , die in der Schweiz keinen 
Glauben finden konnte. 

Neben den commerciellen und technischen Verhältnissen fasste der 
Gotthardausschuss aber auch die militärisch-politischen Interessen einer 
Alpenbahn in's Auge. So einleuchtend es dem gesunden Menschen- 
verstände erscheint, dass eine Bahn über den Gotthard vermöge ihrer 



— 104 — 

• 

centralen und allseitig geschützten Lage und der leichten Verbindung 
mit den wichtigsten Communicationslinien des Landes in militärischer 
Beziehung allen andern concurrirenden Pässen vorzuziehen ist, so er- 
achtete man es dennoch nicht für überflüssig, das Project einer Gott- 
hardbahn auch von diesem Gesichtspunkte aus durch anerkannte Au- 
toritäten prüfen und begutachten zu lassen und ersuchte desshalb die 
Herren Oberst Schwarz und Siegfried in Aarau, vom militärischen 
Standpunkte aus die Vorzüge einer Gotthardbahn in Vergleichung mit 
den andern zur Sprache gekommenen Alpenpässen zu beleuchten. Die 
im Mai des Jahres 1865 dem Gotthardausschuss übergebene Unter- 
suchung bot der Anhaltspunkte genug, welche den Schluss begründeten, 
dass auch die strategischen Interessen des Landes den Bestrebungen 
für Erstellung einer Gotthardbahn zur Seite gehen. Als Hauptzüge 
dieser Enquete erkennen wir: 1) in politischer Beziehung den Gewinn, 
dass die Gotthardbahn den Kanton Tessin mit der Schweiz verbindet 
und von dieser Seite allen Annexions- und Trennungsgelüsten einen 
kräftigen Riegel vorschiebt ; 2) eine Erhöhung des Werthes der schwei- 
zerischen Neutralität für Europa. 

Mit der Gotthardbahn wird sich im Centrum der Schweiz die 
Hauptverkehrsader des europäischen Weltverkehrs befinden. Diese 
letztere wird für England, die Niederlande und Deutschland die schnellste 
Eisenbahnverbindung mit der Levante, Indien und Australien, für Italien 
die kürzeste Linie nach Mittel- und Nordeuropa bilden. In dieser 
Thatsache liegt schon der Beweis, dass für die genannten Staaten die 
Neutralität dieses Alpenpasses von praktischem Werth sein muss. Die 
Schweiz wird durch die Alpenbahn Trägerin der bedeutendsten euro- 
päischen Verkehrsinteressen. 

Aber nicht nur England, die Niederlande und Belgien, Nord- 
deutschland und Italien werden mit Rücksicht auf die Freiheit ihres 
Verkehrs ein erhöhtes Interesse an der schweizerischen Neutralität 
erhalten, sondern auch Frankreich und Oesterreich werden durch die 
Gotthardbahn vermehrten Grund haben , für die Aufrechterhaltung der 
schweizerischen Neutralität besorgt zu sein und nöthigenfalls einzu- 
stehen. Denn nur die Neutralität der Schweiz benimmt der Alpen- 
bahn die sonst für diese Staaten damit verbundene Gefahr, die Ver- 
einigung der Armeen Deutschlands und Italiens im Kriegsfalle zu er- 
leichtern. Durch die Gotthardbahn könnte diese nur unter Verletzung 
der schweizerischen Neutralität stattfinden. Einer solchen stehen aber 
schon die bezeichneten Interessen Deutschlands und Italiens selbst 
entgegen. 

In einem dritten Sinne hat dieses Unternehmen aber noch eine 



— 105 - 

grosse politische Bedeutung. Durch ihren Zweck und durch die Art 
und Weise ihrer Ausführung erhält die Gotthardbahn alle Eigenschaften 
eines internationalen öfifentlichen Werks. An diesem Werke betheiligen 
sich, wie wir später sehen werden, mit finanzieller Subvention zwei 
Grossmächte, Deutschland und Italien, und diese Staaten legen ihre 
Beiträge in die Hände des finanziell nicht betheiligten Bundes, welchem 
auch die Gontrole über Bau und Betrieb des Unternehmens übertragen 
wird. Für die Schweiz erscheint daher die Gotthardbahn als von er- 
heblicher politischer Bedeutung und zwar sowohl wegen Herstellung 
ihres engeren Verbandes mit dem italienischen Landestheile , als wegen 
Vermehrung des internationalen Werthes und der Sicherheit ihrer 
Neutralität und aus Rücksicht auf die ihr daraus erwachsende politische 
Anerkennung. 

Wenn die Gotthardbahn schon politisch den Werth der schweize- 
rischen NeutraUtät dadurch vermehrt, dass sie den europäischen Gross- 
mächten ein praktisches Interesse an der Erhaltung derselben ver- 
schafft, so ist dieses in militärischer Beziehung noch mehr der Fall, 
indem sie die Vertheidigungsfähigkeit der Schweiz erhöht. 

Vor Allem aus bietet die Alpenbahn durch den Gotthard den 
militärischen Vortheil, dass sie auf ihrer ganzen Länge von einer 
Heerstrasse ersten Banges begleitet ist, welche die Vertheidigung der 
Eisenbahn selbst, ihre allfällig nothwendige Wiederherstellung und 
ihre vollständige Benutzung gestattet. Indem sie ferner der Beuss- 
linie folgt, durchzieht sie das einzige Thal, welches in nordsüdlicher 
Richtung sowohl die Ebene, als das Hochgebirge der Schweiz ununter- 
brochen durchschneidet. Mit dem Reussthale befinden sich in der 
Ebene alle übrigen Tbalsohlen der Schweiz verbunden, während die 
Alpenstrassen mit demselben auch alle grossen Alpenthäler im Gebirge 
selbst verknüpfen. Die Reuss bezeichnet daher die Mittellinie, auf 
welcher alle Vertheidigungsmittel der Schweiz zu concentriren und 
von welcher aus dieselben gegen jeden bedrohten Punkt im Norden 
oder Süden, im Westen oder Osten vereint zu dirigiren wären. Diese 
centrale Linie ist schon durch das Alpenstrassennetz zum Mittelpunkte 
der Landesvertheidigung geschaffen worden, an welchem in natürlich 
fester Stellung die Depots und Magazine der Armee angelegt würden. 
Die Gotthardbahn verleiht ihr noch die Vorzüge des vollkommeneren 
Transportmittels und ermöglicht die vollständige Benutzung ihrer 
geographischen Lage. 

So lange die grossen Alpenthäler der Rhone, der Aare, der Reuss, 
des Rheins und des Tessins an ihrem Ursprünge im Hochgebirgsknoten 
nur durch mangelhafte Wege mit einander verbunden waren, hätte 
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jede grössere Truppenbewegung zwischen denselben mit Umgehung 
der Berge, hart an den Grenzen und gewissermassen unter den Ka- 
nonen des Feindes, geschehen müssen; und das erste Vorrücken des 
letzteren hätte sie bedroht, gefährdet und vielleicht unterbrochen. 
Durch das Alpenstrassensystem können diese Bewegungen nun in ge- 
deckter Stellung erfolgen; während aber dem Feinde die längs der 
schweizerischen Grenzen sich hinziehenden Eisenbahnen zur raschen 
Wahl und Aenderung seiner Angriifspunktc und zur Täuschung der 
Vertheidigung zu Gebote stehen , könnte die letztere durch die Alpen- 
Strassen eine entsprechende Schnelligkeit zur Abwehr nicht entwickeln. 
Die Gotthardbahn wird nun die Alpenstrassen in dieser Beziehunp: 
und mit dem weiteren Vorzuge der geraden Richtung ergänzen. Mit- 
telst des durch dieselbe hergestellten Systems können aus Graubünden 
nach dem Jura, aus dem Wallis nach dem Bodensee, aus dem Tessin 
nach Basel, sowie in umgekehrter Richtung die schweizerischen Trup- 
penkörper in kurzer Zeit an dem jeweilen bedrohten Punkte eintreffen 
und an der Action rechtzeitig Theil nehmen. 

Es bildet aber nicht sowohl ein directer Angriff auf die Schweiz, 
als vielmehr ein Versuch, die westlichen oder östlichen Durchpässe 
der schweizerischen Alpen zu gewinnen und unter Verletzung der 
Neutralität der Schweiz zu benutzen, die in Aussicht zu nehmende 
kriegerische Gefahr. Im Hinblicke auf die Eventualität ist es wünschbar, 
dass jede ausländische Macht sich der Fähigkeit der Schweiz bewusst 
sei, selbst auf diesen Ausläufern ihres Gebiets ihre concentrirten Ver- 
theidigungsmittel dem Angriffe entgegenstellen zu können. In diesem 
Falle wird der Feind den Gewinn, welcher aus der schweizerischen 
Neutralität für seine eigene Deckung entspringt, dem theuer zu er- 
kaufenden Vortheile der Erzwingung des Durchpasses vorziehen. Die 
allseitige Möglichkeit zu einer solchen raschen Concentrirung wird 
nun allein durch die Gotthardbahn gegeben, welche vermöge ihrer 
centralen, mit den Ost- und Westgrenzen in Verbindung stehenden 
Lage zur Behauptung der Neutralität im Osten und Westen gleich 
zweckmässig dient. 

Die Verbindung des Kantons Tessin mit der Schweiz durch einen 
centralen, vor jedem Handstreiche sicheren Schienenweg ist endlich 
die erste Bedingung zur rechtzeitigen und nützlichen militärischen 
Mitwirkung des Tessins bei einer kriegerischen Action der Schweiz, 
und es ist dieser Umstand von so grosser Wichtigkeit, dass er, abge- 
sehen von anderen Verhältnissen, für sich allein genügen sollte, die 
Gotthardbahn zu einem Werke zu stempeln, dessen Ausführung die 
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Eidgenossenschaft von Staatswegen betreiben und vor jeder gefährlichen 
Concurrenz schützen sollte. 

Diesem Gutachten, dessen Grundzüge aus dem Wenigen, was wir 
daraus angeführt und abgeleitet haben, sich leicht erkennen lassen, 
folgte aus St. Gallen im Monat September gleichen Jahres eine Flug- 
schrift der Herren Oberst E. von Salis, J. von Salis und Oberst Hoflf- 
stetter, welche die Beweisführung übernahmen, dass keine andere Bahn 
so viele militärische Vortheile gewähre, als die Lukmanierbahn. aDie 
Schweiz, sagen sie, wäre verloren, wenn sie im Hochgebirge Zuflucht 
suchen müsste; vielmehr müssen wir, um gar nicht, oder nur im 
änssersten Falle in's Gebirg abgedrängt zu werden, dahin trachten, 
die möglichst längste Bückzugslinie zu gewinnen. Diese finden wir in 
einem Kriege gegen Westen in der Richtung auf den Wallen- und 
Bodensee, die letzte Zuflucht aber in Bünden ; in einem Kriege gegen 
Osten in der Richtung auf den Genfersee mit der Zuflucht in's Berner- 
Oberland und in's Wallis, oder vielleicht in den Jura; und in einem 
Kriege gegen den Norden, in welchem Falle wir die äusserste Vorsicht 
anwenden müssen, nicht gegen den Vierwaldstättersee geworfen zu 
werden, entweder indem wir nach Bünden, oder besser in's Waadtland 
ausweichen. » 

Die Flugschrift war für ihre Zwecke trefflich, jedoch nicht ohne 
Bitterkeit geschrieben und enthält mehrere beachtenswerthe Gedanken. 
Die Bedeutung der Flankenvertheidigung war übrigens von Niemanden 
in Abrede gestellt worden. Glücklicherweise reichten die Eisenbahnen 
für diese Aufgabe damals schon tief in die Kantone Wallis und Bünden 
hinein. Aber den Einwuri', dass die Linie bei Sargans und bei St. Maurice 
vom Feinde leicht unterbunden werden kann, widerlegte die Lukmanier- 
Militärbroschüre nicht und antwortete auch nicht darauf, dass neben 
den Flanken doch immerhin dem Gentrum, namentlich bei der eigen- 
thümlichen Configuration des Kantons Tessin, die entscheidende Kraft 
zugestanden werden muss. Wenn die Schrift im Ganzen nicht viel 
Aufsehen erregte, so war dies begreiflich. Es schien gar zu auflallend, 
dass der Gotthardpass von den Einen der Strategen als der vorzüg- 
lichste, von den Andern als der allerschlechteste Militärpass bezeichnet 
wurde. Auch war man nicht wenig erstaunt über die Yertheidigungs- 
wege, welche die Militärexperten des Lukmanier unserem Vaterlande 
nach allen Seiten hin eröffneten. 

Das Lukmaniercomitö hatte mit seiner Militärexpertise nicht er- 
reicht, was es wünschte. Darum sollte jetzt ein zweiter Schlag gegen 
die Gotthardunion geführt werden. Der alte Gedanke an den Lukmanier 
ward im grossen Massstabe in der lang erwarteten, von Herrn Wirth- 
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Sand unterzeichneten Lukmanierscbrift wieder aufgenommen und zwar 
in der doppelten Absicht, den Gotthardbestrebungen den Weg zu ver- 
legen und die italienischen Regierungsexperten dem Lukmanier zuzu- 
führen, da vor Kurzem der italienische Bauminister St. Jacini dem 
Ootthardunternehmen sich zugewandt hatte. 

Es ist nicht uninteressant zu sehen, mit welchen Waffen dieser 
neue Kampf gefuhrt wurde und wie der Gotthardausschuss denselben 
aufnahm. 

Seite 7—123 bildet den Hauptinhalt der Broschüre. Vorab springt 
in die Augen, dass der Verfasser bei Vergleichung der beiden Alpen- 
bahnen nicht von der gleichen Basis ausgeht. Statt die Vergleichung 
für beide Bahnen entweder auf die obere Linie, den Bergübergang, 
oder bei beiden auf die untere Linie, d. h. den Tunneldurchgang aus- 
zudehnen, setzt er den Lukmanier mit dem Bergübergang in Ver- 
gleichung mit der tiefen Tunnellinie am Gotthard, und um diese Taktik 
etwas zu verhüllen, wird die Gebirgsformation des Gotthard und das 
Winterklima desselben als das grösste Hinderniss für eine Eisenbahn 
dargestellt, während eine Bahn über den Lukmanier den Winter mit 
seinem Schnee, seinen Stürmen und Lawinen gar nicht zu fürchten hat. 

Nachdem die Broschüre die Klimafrage etwas einseitig erörtert 
hat, da nach den Auseinandersetzungen der Schrift des Herrn Dr. Os- 
wald Heer, betitelt: aLe Climat du Gothard et du Lucmanier, Impr. 
des Successeurs Le Monnier, Florence 1865» feststeht, dass am Luk- 
manier ebensoviel Schnee und Regen fallen, wie am Gotthard, geht 
sie auf die Berechnung der Baukosten über. 

Der Lukmanier von Chur bis Camerlata wird in fünf Jahren voll- 
endet und kostet Fr. 140,000,000. Der Verfasser erspart uns das 
Nachrechnen, indem er die Materialien dazu nicht liefert; die rothen 
Linien auf der beigefügten Karte des Buchs, die stundenlang durch 
Felsgalerien gehen, bilden einen sonderbaren Beleg zu der wohlfeilen 
Rechnung. Anders geht es mit dem Gotthard. Dieser kommt sehr 
theuer zu stehen und die Broschüre weiss sich zu helfen, indem sie 
a. die von Beckh und Gerwig auf Fr. 53,000,000 berechneten Tunnel- 
kosten auf Fr. 88,000,000 erhöht; b. den Bauzins auf 18 Jahre ver- 
grössert und c. die Thalbahnen schon nach fünf Jahren in Betrieb 
setzt und den daraus sich ergebenden Verlust, bis der Tunnel fertig 
ist, dem Bauconto zuzählt. So wird der Gotthard auf Fr. 273,000,000 
hinaufgebracht. 

Dass der Lukmanier nicht leichter zu bauen sei, als der Gotthard 
und zwar wegen des nördlichen Zugangs, dies hatte noch Niemand 
bestritten; es war aber damit wenig gesagt, es kam Alles darauf an. 
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wie gross die Differenz sei. Bisher fanden die Experten , die Differenz 
sei im Verhältniss zu den Gesammtkosten verschwindend klein, sie 
betrage etwa Fr. 6,000,000 und werde durch die conunerciellen Vor- 
züge des Gotthard weit überwogen. Nun stand aber auf einmal eine 
Differenz von Fr. 133,000,000 vor Augen. Was die bisherigen Experten 
Tiir kurzsichtige Männer müssen gewesen sein! 

Man sah indess bald ein, wo die Sache hinaus wollte. Auf die 
Fahrzeit kommt gar nichts an, einige Stunden mehr oder weniger, 
das sind Kleinigkeiten. Der schlagendste Beweis für diese Anschauung 
sind die Schnellzüge, die bekanntlich schnell, aber theuer fahren und 
darum nicht benutzt werden. Die Hauptsache ist die Wohlfeilheit, 
and dass nun der Lukmanier, der Fr. 133,000,000 wohlfeiler ist als 
der Gotthard, desshalb auch zweimal billigere Taxen aufstellen kann, 
das lag auf der Hand. Während man bisher gemeint hatte, von 
Zürich nach Bellinzona fahre die Person um Fr. 4. 55 und die Tonne 
Waare um Fr. 9. 10 billiger über den Gotthard als über den Luk- 
manier , zeigte die Schrift jetzt umgekehrt, dass die Person Fr. 7. 17 
und die Tonne Fr. 8. 73 billiger über den Lukmanier fährt; ja selbst 
von Basel kommt die Taxe noch Fr. 5— 6 billiger über den Lukmanier^ 
und von Schaffhausen gar Fr. 8—10. Mit den billigen Taxen fiel fast 
die ganze Schweiz in die Lukmanierzone und dem Gotthard blieb 
nichts mehr, als Uri und Schwyz. 

In einem Punkte dagegen lässt die Broschüre den Gotthardexperten 
Gerechtigkeit widerfahren; sie anerkennt die Gründlichkeit, mit welcher 
dieselben den Gotthardverkehr auf 180,000 Personen und 270,000 
Tonnen ausgerechnet haben, und mit Generosisität will sich das Luk- 
maniercomit^ bescheiden, diese Ziffern auch fttr den Lukmanier gelten 
zu lassen. 

Die Broschüre setzt die Dividenden für den Lukmanier auf 8,14 7o 
an, während der Gotthard mit 2,93 7o durchkömmt. 

In diesen Berechnungen setzt das Lukmaniercomit^ sowohl für 
Lukmanier wie für den Gotthard eine Subvention von Fr. 60,000,000 
voraus, ohne jedoch zu sagen, woher die Fr. 60,000,000 fliessen sollen 
und ohne die Elemente der Berechnung genau darzustellen. Man war 
daher nicht ohne Grund versucht^ zu fragen : Wie kommt es, dass der 
Gotthard sagen kann, er brauche nicht mehr als Fr. 60,000,000 Sub- 
vention, um sein übriges Capital anständig zu verzinsen, und dass 
dann der Lukmanier, der Fr. 133,000,000 wohlfeiler ist, gleichwohl 
auch Fr. 60,000,000 Subvention bedarf? Oder wie kommt es, dass der 
Lukmanier , der mit jener Subvention 8 % Dividende abwirft , nicht 
auf die Subvention verzichtet, da ihm auch so noch fast 5 7o bleiben? 
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Und wie kommt es endlich, dass der Lukmanier, wenn es mit seiner 
Rentabilität so gut stand, nicht gebaut wurde? Wir haben die Ant- 
wort hierauf ohne Rückhalt schon früher gegeben. 

Die Broschüre sagt an einer Stelle: uauch die Alpenbahnfrage 
sei einzig auf Grund der natürlichen Verhältnisse richtig zu lösen. » 
Gewiss hatte sie darin Recht; aber wie konnte man dem Publikum, 
wenn man sich dasselbe nicht gänzlich urtheilslos vorstellte, ein der- 
artiges Finanzgebilde vorlegen und von allen natürlichen Verhältnissen 
abirrend, ein künstliches Gebäude aufführen, das die kritische Prüfung 
nicht ertrug ? Seit achtzehn Jahren studirten die Lukmanierfreunde an 
ihrer Bahn und brachten jetzt endlich ein Project zu Tage, das in 
den Grundzügen schon im Anfang bestanden hatte, aber nie zur Aus- 
führung gelangte und von allen Seiten verworfen worden ist. Warum 
schlug der schweizerische Experte Wetli, vom Lukmaniercomite be- 
rufen, einen 20 Kilometer langen Tunnel vor? W^arum schlugen die 
deutschen Experten, Klein und Gerwig, ebenfalls vom Lukmaniercomite 
berufen, einen Tunnel von 13 Kilometer vor? Warum bedingen die 
Gotthardexperten , Beckh und Gerwig, für den Lukmanier denselben 
Tunnel von 13 Kilometer? Warum protestirten die italienischen Re- 
gierungsexperten gegen den Bergübergang und warum schlugen sie 
den von Herrn Oberst La Nicca gezeichneten Tunnel von 17,4 Kilo- 
meter vor? und warum endlich, so darf man weiter fragen, sprach sich 
der Simplonexperte Lommel auch beim Lukmanier für den 20 Kilo- 
meter langen Greinatunnel aus? Alle diese Autoritäten befürworteten 
die langen Tunnel gewiss nicht aus Liebhaberei, sondern sie erkannten 
die Steigungen, die Betriebsschwierigkeiten, ja zu Zeiten die Betriebs- 
unmöglichkeiten einer in die Schneeregion hinauiTührenden Bergbahn 
und sie wussten, dass die schweizerische Alpenbahn in einer so tiefen 
und geschützten und kürzesten Linie gezogen werden muss, dass sie 
der Goncurrenz vom Brenner und Montcenis unzweifelhaft gewachsen 
ist. Ihrer grossen Verantwortlichkeit sich bewusst, sagen Beckh und 
Gerwig in ihrem Gutachten sehr schön: «Die Hauptsache ist und 
bleibt, dass das grosse, unter allen Umständen kostspielige und zeit- 
raubende Werk in einer für alle Zukunft entsprechenden Weise ge- 
schaffen werde; von dieser Ansicht ausgehend, sind wir auf dem sicheren 
Boden der bisherigen Erfahrungen im Eisenbahnwesen in Bescheiden- 
heit, aber auch in der Ueberzeugung stehen geblieben, von der Zu- 
kunft keinen Vorwurf zu erhalten.« 

Der weitere Abschnitt, welcher speciell den Lukmanier mit dem 17,4 
Kilometer langen Tunnel behandelt, liest sich weit besser, allein man 
gewinnt alsbald die Ueberzeugung, wie ungern die Broschüre dieses Capitel 
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nnfgenomroen hat; sie konnte jedoch, nachdem ihre eigenen Experten 
den langen Tunnel auch für den Lukmanier als den ein/ig richtigen 
\yeg erklärt haben, unmöglich darüber hinweggehen und so widmet 
sie denn dem unwillkommenen Projecte Vio ihres ümfangs. Sie sucht 
zu zeigen, dass der Lukmanier auch bei einem Tunnel von 17,4 Kilo- 
meter dennoch Fr. 47,000,000 wohlfeiler sei, als der Gotthard mit 
einem Tunnel von 14,8 Kilometer und dass in Folge dessen der Luk- 
manier billigere Taxen anlegen und so eine grössere Verkehrszone ge- 
winnen könne als der Gotthard. Wie ist dies möglich? wird der Leser 
fragen. Die Broschüre weiss da einfachen Rath. Die Baukosten des 
Gotthard werden etwas in die Höhe geschraubt und diejenigen des 
Lukmanier setzt man tiefer, als sie in Wirklichkeit zu stehen kommen 
und dann ist das Rechnungsexempel fertig. So muss, um von Anderem 
nicht zu reden, der Tunnel des Gotthard Fr. 88,000,000 kosten und 
derjenige des Lukmanier Fr. 72,000,000 mit einer auch etwas kürzeren 
Bauzeit a in Folge des theilweisen Schachtbetriebes. » Gerade in solchen 
Materien wäre es ebenso wünschbar, als nothwendig gewesen, dass 
deutlicher Aufschluss gegeben, dass die Elemente der Berechnung offen 
dargelegt worden wären, denn die Arithmetik der Bauzeit und Kosten 
des langen Tunnels, wie die Broschüre dieselbe andeutet, stimmt wader 
mit dem Tunnelplan mit einem Schacht, noch mit demjenigen mit zwei 
Schächten. 

Der Hauptzweck dieses Abschnitts geht aber dahin, die Bauzeit 
beider Tunnel auf 18—20 Jahre zu verlängern und dieselben mit allen 
nur möglichen Schwierigkeiten anzufüllen. 

Ein Anhang endlich behandelt das Bundesrecht im Eisenbahnbau 
und protesirt feierlich gegen jede Bundessubvention. 

Das Staatsrecht des Veifassers wurzelt auf dem in der schweize- 
rischen Bundesversammlung breit gelegten Gedanken, dass die Eisen- 
bahnen Privatsache der Kantone seien und den Bund gar nichts an- 
gehen. Letzteres war offenbar nicht ganz richtig. Der Verfasser übersah, 
dass der Bund ein Gesetz über die Eisenbahnen erlassen musste; dass 
ihm auch die Concession übertragen ist; dass ihm die Eisenbahnen 
Steuern entrichten und die Post befördern; dass er die Kantone 
zwingt, die Linien für den Bau zu öffnen, — dies Alles doch wohl 
aus dem Grunde, weil ihn die Sache etwas angeht und die Eisen- 
bahnen Strassen sind. 

Selbst die militärischen Interessen, welche der Bund beim Eisen- 
bahnbau zu wahren hat, sind dem uns nicht bekannten Staatsrechts- 
lehrer fades Zeug. 

Von der Anschauung der Experten ganz abweichend, schliesst die 
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Lukmanierschrift mit den denkwürdigen Worten: «Die beste und rieh-- 
tigste Lösung der Alpenbahnfrage scheint uns die zu sein: Sofortiger 
Bau der Uebergangsbahn über den Lukmanier und spätere Ersetzung 
der Bergpartie durch einen grossen Tunnel, wenn es die Verkehrs* 
und Handelsinteressen erfordern.» 

Ein solches Experimentiren, wobei 57 Kilometer Bergbahn 
wieder aufgegeben und am Ende doch noch ein tirca Fr. 60,000,000 
kostender Tunnel erstellt werden sollte, hätte die Gapitalisten und 
die wohlfeilen Taxen ganz in Verwirrung bringen müssen, und es 
offenbarte der Vorschlag jedenfalls ein sonderbares Vertrauen in die 
eigene, so künstlich ausgearbeitete Theorie des Bergübergangs. 

Wir analysiren die Broschüre nicht weiter. Sie kennzeichnet zur 
Genüge das Parteiwesen, das damals gegen die Gotthardbestrebungen 
herrschte und zeigt zugleich, dass die realen Verhältnisse nicht nach 
dem Lukmanier hinwiesen. 

Was sich so dem Gotthardproject in den Weg stellte, schadete 
der grossen Zukunftsfrage nicht. Es nahmen im Gegentheil gleich- 
zeitig zu die Fülle des zu verarbeitenden Materials, die Strenge der 
Methoden und die VerroUkommnung der Aufgabe, die man sich gesetzt 
hatte. Und von da an war auch nichts natürlicher, als dass alle 
Handlungen des Gotthardausschusses mehr als je das Bestreben hatten, 
die grosse Angelegenheit von denjenigen Elementen zu befreien, welche 
sie in Gefahr zu bringen suchten. Was Wunder, wenn Eifersucht 
und Neid, diese Geissei der Republik, gegen ihn rege wurden? 

Mit der Veröfifentlichung der commerciellen und technischen En- 
quete hatte der Ausschuss einen grossen Erfolg erreicht. 

Aber vor ihm stand nunmehr eine weitere Frage mit der noch 
grösseren und schwierigeren Aufgabe, die sich zunächst in der Be- 
schaffung der für das Unternehmen erforderlichen Mittel concentrirte. 
Diese zweite Frage nahm eine umfassende Thätigkeit nach den ver- 
schiedensten Richtungen in Anspruch. Ein Baucapital von nahezu 
Fr. 200,000,000 aufzubringen, schien an's Unmögliche zu grenzen. Die 
ganze Schweiz, hiess es, wird nicht im Stande sein, allein fUr sich das 
grosse Werk auszuführen. Aber was ein Land allein nicht vermochte, 
das vermochten mehrere, wenn sie zusammenstanden. Der Bau einer 
Gotthardbahn lag im gemeinschaftlichen Interesse von Italien, der 
Schweiz und Deutschland. Wenn diese Staaten sich einigen konnten, 
so vermochten sie für nutzbringende Werke des Friedens ebensoviel 
als für Werke des verheerenden Krieges. 

Die Verfasser des commerciellen Gutachtens berechneten in einem 
Anhange zum technischen Gutachten und gestützt auf die Resultate 
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dieses letzteren, dass der Reinertrag der ganzen Gotthardbahn das 
gesammte Baucapital zu verzinsen vermöge mit 3,43 7o ^ insofern nur 
die eigentliche Bergbahn zweispurig angelegt, und mit 3,15 %, wenn 
das ganze Hetz zweispurig gebaut werde. Hieraus folge, dass ohne 
namhafte Subventionen von Seite der interessirten Staaten, Gemeinden 
und (Korporationen die Gotthardbahn der Speculation keine lohnende 
Aussicht eröfifne. Sie theile übrigens dieses Schicksal mit allen Alpen- 
bahnprojecten. Es dürfe sogar mit aller Besimmtheit behauptet wer- 
den, dass die anderen Projecte noch ungünstigere Rentabilitätsaus- 
sichten darböten, denn würden einzelne derselben vielleicht eine etwas 
geringere Summe von Baukosten erfordern, so sei dagegen auf der 
anderen Seite geradezu unmöglich, dass irgend ein Alpenpass ein ebenso 
grosses Maass von Verkehr unter gleich vortheilhaften Transportbedin- 
gungen auf sich vereinige, wie der Gotthard. 

Es beruhten auch in der That sänmitliche schweizerische Alpen- 
bahnprojecte auf der Erwartung sehr erheblicher Subsidien. 

Bei dem damaligen italienischen Ministerium hatte der Gotthard- 
pass durch die persönlich gegebenen Erläuterungen des Herrn Inge- 
nieur Koller mehr und mehr Boden gewonnen und damit war auch 
die übereinstimmende Ueberzeugung von der Nothwendigkeit einer 
hinreichenden Subvention des Unternehmens durchgedrungen. Aus 
dieser Subvention sollten zunächst die Baukosten des Tunnels bestritten 
werden, um denselben einer Unternehmungsgesellschaft betriebsfähig 
übergeben zu können. Wollte man daher die gute Disposition der 
italienischen Regierung sich zu Nutzen machen und dem Lukmanier, 
oder gar einem Splugenprojecte nicht durch längeres thatenloses Zu- 
warten den Sieg über den Gotthard verschaffen, so war eine allseitige 
Verständigung über die Subventionsfrage unverschieblich. Es fanden 
hiefur durch besondere Abgeordnete in Italien, sowie in anderen be- 
nachbarten Staaten Besprechungen an massgebender Stelle und mit 
einflussreichen Persönlichkeiten statt, in Folge welcher über die Be- 
schaffung der erforderlichen Geldmittel von der ständigen Commission 
der Gotthardvereinigung vorläufig ein Plan festgestellt wurde. 

Dieser Betheiligungsplan wurde den in der Gotthardvereinigung 
begriffenen Kantonsregierungen und Eisenbahngesellschaften mit Schrei- 
ben vom 21. August 1865 mitgetheilt und für Leistung der Subsidien 
von der Commission folgendes Verfahren festgestellt: 

Einer Gesellschaft, welche das gesammte Netz der Gotthardlinie 
bauen will, wird der grosse Alpentunnel in vollkommen betriebsfähigem 
Zustande übergeben gegen Einhändigung von Actien zweiten Ranges 
im Betrage der Baukosten des Tunnels. Die Verpflichtung zur Her- 

8 
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Stellung des grossen Alpentunnels übernimmt das Königreich Italien 
unter der Bedingung, dass von Seite der am Gotthard mitinteressirten 
Staaten eine Betheiligung von Fr. 35,000,000 zugesichert wird. Be- 
tragen die Baukosten des Tunnels weniger als Fr. 70,000.000, so ist 
die Betheiligungssumme von Fr. 35,000,000 um die Hälfte der erzielten 
Ersparniss zu reduciren. Die Actien zweiten Ranges werden erst, 
nachdem die Zinsen des Obligationencapitals bestritten und nachdem 
den Actien ersten Ranges eine Dividende von 7 7o ausbezahlt worden 
ist, Anspruch auf einen Ertrag erhalten und zwar würde ein allfälliger 
Ueberschuss der Nettoeinnahme der Unternehmung über diese Ver- 
zinsung hinaus gleichmässig auf die Actien ersten und zweiten Ranges 
vertheilt werden. Die Actien zweiten Ranges würden übrigens in den 
Generalversammlungen der Gesellschaft auf das gleiche Stimmrecht 
Anspruch haben, wie die Actien ersten Ranges. Die Einzahlung der 
Betheiligungssumme von Fr. 35,000,000 an das Königreich Italien 
würde bis zu ihrer gänzlichen Abtragung in Jahresraten zu erfolgen 
haben , welche je der Hälfte des Werthes der von Italien ausgeführten 
Tunnelarbeiten zu entsprechen hätten. Die Einzahlung würde sich 
also voraussichtlich auf zehn bis zwölf Jahre vertheilen. 

Zur Beschaffung der Betheiligungssumme von Fr. 35,000,000, welche 
dem Königreich Italien an die Erstellungskosten des Tunnels einge- 
händigt werden sollen, wird im Ferneren angenommen, dass Franken 
20,000,000 von der Schweiz und die weiteren Fr. 15,000,000 von an- 
deren mitinteressirten Ländern, namentlich von Deutschland, geleistet 
werden. 

Für die Beibringung der von der Schweiz zu beschaifenden Franken 
20,000,000 wurde nachstehendes Schema aufgestellt: 

Zürich Fr. 1,500,000 

Bern » 1,500,000 

Luzern » 2,500,000 

Uri » 1,000,000 

Schwyz » 1,250,000 

Untcrwalden (ob und nid dem Wald) » 250,000 

Zug » 750,000 

Solothurn » 400,000 

Baselstadt » 1,200,000 

Basellandschaft y» 300,000 

Schaffhausen » 500,000 

Aargau » 1,000,000 

Thurgau » 250,000 

Tessin » 2,500,000 
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Schweizerische Nordostbahn \ ^^ rTAA/^i^A^^ 

» Centralbahn \ ! 1 

Summa: Fr. 21,900,000 

Die ganze Anordnung beruhte aber noch nicht auf einem Vertrage, 
weil die Baugesellschaft, die den einen Gontrahenten bildete, noch 
gar nicht bestand. Es waren daher für diesen Zweck noch Modifica- 
tionen vorbehalten. Es bestand auch noch kein Vertrag mit Italien, 
das die bezügliche Frage erst nach dem Ausspruche der italienischen 
Commission über die Wahl des Alpenpasses zum Gegenstand endgültiger 
Verhandlungen machen konnte; es hatte nur eine vorläufige mündliche 
Verhandlung stattgefunden. Daher schien die Verpflichtung Italiens 
zur Herstellung des grossen Alpentunnels nicht vollkommen feststehend. 
Abgesehen von der ungewöhnlichen Bestimmung, dass eine Regierung 
auf fremdem Boden ein Bauwerk auszuführen übernimmt, oder sich 
für dessen Ausführung verpflichtet, hätte es auch im Interesse der 
ganzen Sache liegen können , dass die Gesellschaft der Alpenbahn gegen 
gewisse Zahlungen den Bau des Alpentunnels besorgen, oder, dass der 
Alpentunnel gesondert an tüchtige Unternehmer gegen eine Summe 
ä forfait übergeben würde. Wesentlich war nur, dass von der Gott- 
hardvereinigung niemals mehr als Fr. 20,000,000 verlangt, und dass 
von anderen Seiten genug gegeben wurde, um die Vollendung der 
ganzen Gotthardbahn zu sichern. Und diese Beschränkung der Sub- 
vention von Seite der Gotthard Vereinigung auf Fr. 20,000,000, die als 
feststehend betrachtet werden durfte, war um so höher anzuschlagen, 
weil man nicht nur der Subventionen bedurfte, um die Erstellung des 
Alpentunnels und der Alpenbahn zu ermöglichen, sondern auch, um 
die Bahngesellschaft zu einer möglichst raschen Eröffnung der beiden 
zum Tunnel führenden Linien zu bewegen. Wenn der Durchbruch 
des Tunnels zwölf oder mehr Jahre erforderte, so sollte schon nach 
fünf oder sechs Jahren in der bequemen und schnellen Verbindung 
zwischen der Schweiz und Italien keine andere Lücke mehr bestehen, 
als der Bergübergang über die Tunnelstrecke. 

Weil der Gotthardausschuss alles Nöthige zur Votirung von Sub- 
ventionen, deren Erlangung unglaubliche Anstrengungen erforderte, 
rasch in's Werk setzte, begegnete er da und dort dem Einwand, 
warum die Schweiz nicht zuwarte und ihre Erklärungen bis nach be- 
stimmten und vollgültigen Zusicherungen der anderen Seite verschiebe. 
Es war klar, dass eben Einer der Betheiligten den Anfang machen 
musste und dass die Initiative billigerweise der Schweiz als dem Lande 
zugemuthet werden durfte, in welchem die Alpenbahn gebaut werden 
sollte und welches unstreitig die grössten Vortheile davon zu gemessen 
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hoffte. Hiezu kam auch noch, dass in der Schweiz Über die Richtung 
der Alpenbahn kein Zweifel mehr herrschte, während in Italien die 
Wahl zwischen demGotthard, Luknianier und Splügen noch ausstand 
und wohl durch nichts stärker beeinflusst werden konnte, als durch 
Subventionsbeschlüsse auf der Nordseite der Alpen. 

Die ständige Gommission der Gotthardvereinigung hatte den 
schwierigsten Theil der Aufgabe, die Vertheilung der zu leistenden 
Subvention von Fr. 20,000,000 betreffend, durch einen sogenannten 
unmassgeblichen Vorschlag zu lösen versucht Natürlich gingen die 
Urtheile darüber sehr auseinander. Wie viele Elemente waren hier 
zu berücksichtigen! Und wer hätte alle übersehen und bemessen 
können? Bei diesen Schwierigkeiten muss man anerkennen, dass sich 
der Vorschlag der Gommission zu empfehlen vermochte, und dass bei 
demselben die Factoren der Interessen und der Leistungsfähigkeit 
nicht ausser Acht gesetzt wurdeti. 

Die gewünschte Subventionszusicherung war inzwischen bereits 
von den beiden Eisenbahngesellschaften, Nordostbahn und Centralbahn, 
sowie von den Kantonen Zürich, Baselstadt, Uri, Luzern und Stadt- 
gemeinde Luzern, Schwyz, Solothurn und Aargau (1865) beschlossen 
worden. Andere Kantone und Städte folgten nach. 

Von den auswärtigen Staaten waren insbesondere die süddeutschen 
Regierungen, Baden und Württemberg, sowie Preussen für die Rhein- 
lande dem Project günstig gestimmt. Und auch in Belgien und Hol- 
land wurde eine Unterstützung für eine dort willkommen geheissene 
Gotthardbahn in Aussicht gestellt, später jedoch auf eine bestinmite 
Anfrage abgelehnt. In der Betheiligungsweise Italiens endlich war 
eine Abänderung des Vorschlags in der Richtung vorauszusehen, dass 
das Ministerium Anstand nehmen möchte, dortseits die Garantie für 
die Erstellung des Tunnelbaues auf fremdem Gebiete zu übernehmen, 
dagegen nicht ungeneigt sein dürfte, neben dem vorgesehenen Be- 
theiligungsmaass Italiens an dem Tunnelbau (von Fr. 35,000,000) die 
Gesammtsubvention überhaupt noch namhaft zu erhöhen, um gleichzeitig 
den Bau der beidseitigen Anschlussbahnen um so eher zu ermögUchen 
und dadurch die Herstellung und Inbetriebsetzung der Gotthardbahn 
ganz wesentlich zu fördern. 

Durch das entschiedene Vorgehen der Gotthardvereinigung wurde 
man in der Schweiz endlich darüber einig, dass von denjenigen Linien, 
welche das Gebiet des Kantons Tessin umgehen und nicht schweizerische, 
sondern ausländische Alpenbahnen bilden würden , nicht die Rede sein 
dürfe und dass es sich bei der Wahl des schweizerischen Alpenpasses 
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nur am den Gotthard oder Lukmsnier handeln könne. Darüber war 
von Mitte des Jahres 1865 ao eine Täuschung nicht mehr mÖ|;}ich. 

Bis zu dem neuesten Stadium, auf welches wir weiter unten zu 
sprechen kommen, blieb die Lage der Dinge ziemlich unverändert so, 
wie wir 8ie geschildert haben. Neue Bauprojecte für den Lukmanier 
tauchten auf, auch an den Gotthardprojecten wurden noch Aeuderungen 
vorgenommen. Ja es kam sogar zu einem Vorschlage, den Gotthard 
und Lukmanier zu vereinigen: durch das Maderanerthal sollte die 
Bahn geführt, dann mit Durchbohrung des Kreuziipasses, oder viel- 
mehr des Milarpasses das Vorderrheinthal gewonnen und bei Curaglia 
der Lukmanier überschritten, beziehungsweise durchbrochen werden. 
Dieses von Herrn Oberst LaNicca vorgeschlagene Project war aber 
gerade so aussichtslos, wie dasjenige einer Grimselbahn. Man hatte 
überall an einer Durchbrechung des Alpenkammes gerade genug, um 
eine Verdoppelung dieser Riesenarbeit io's Reich des Unmöglichen zu 
verweisen. 

Auch die zweite italienische Alpenbahncommission hatte im Jahre 
IS65 dieses Project in ihren Nuovi Studj tecnici per la scelta del 
passaggio attraverso le alpi elvetiche, Seite 81 und 175, behandelt, 
seine Vorzüge und die wohlmeinenden Absichten anerkannt, schliesslich 
sich aber auf die Erklärung beschränkt: 

■ So genial auch diese Idee des Obersten La Nicca iUr Beseitigung 
der Rivalität zwischen den Alpenpässen des Lukmaniers und Gotthard 
ist, ebenso unvermeidlich erscheint die Nothwendigkeit, zwei lange 
Alpentunnel anzuwenden, sowie die Bahn durch das Rheinthal hinab 
nach Chur zu führen, und so gelangen wir, gleich der Alpenbahn- 
commission von 1660 zum Schluss, dass diese Unternehmung zu schwierig 
wäre, um dieselbe jetzt schon in ernstliche Betrachtung zu nehmen.» 

Italien verwandelte sich um diese Zeit in einen Einheitsstaat, 
welchem nur noch der Besitz Rom's und Venetien's abging, um die 
ganze apenninische Halbinsel zu umfassen und innerhalb seiner natür- 
lichen Grenzen zwischen den Alpen und dem Meer als Herr seiner 
Geschicke dazustehen. OfTenbar war der Norden Italiens die Grund- 
lage des neuen Reichs, durfte aber diese überlegene Stellung nicht 
offen zur Schau tragen, wenn er nicht die Empfindlichkeit der anderen 
Provinzen, von denen bisher jede ihren Schwerpunkt in sich seliist 
gehabt hatte, verletzen wollte. Die Unifieation Italiens mit der Basis 
und Spitze, wie sie sich in dem sogenannten Statut, in der von Carl 
Albert im Jahre 1848 der damaligen sardinischen Monarchie verliehenen 
Verfassung, gegeben fand, war, seitdem eine Conföderation unaus- 
führbar erschienen, der herrschende Gedanke in dem denkenden und 
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I40iuässigten Tbeile der Nationalpartei geworden. Aber welche An- 
Htrongung und Ausdauer, welcher politische Muth und freie Blick ge- 
hörten nicht dazu, um die Massen in der Lombardei, Toscana, der 
llomagna, Neapel und Sicilien, die nie zusammengehört hatten, die 
keine gemeinsame Erinnerungen besassen, an die Anerkennung der- 
selben Gesetze und politischen Formen zu gewöhnen! Die einzige 
HoA'nung auf Erreichung dieses Ziels lag in dem erwachten National- 
gefühl, das die grosse Mehrheit der Italiener sich als Söhne desselben 
Landes, als Gegner der Fremdherrschaft, als Träger grosser üeber- 
lieferungen ansehen lehrte. Ungeachtet der von einer neuen und 
plötzlich enstandenen Ordnung der Dinge unzertrennlichen Uebel be- 
wies Ein hervorragender Punkt, dass die allgemeine Lage keine un- 
glückliche zu nennen war. Kurz vor Cavour's Tode (G. Juni 1861) 
ergab sich aus dem vom Finanzminister Bastogi vorgelegten Budget 
ein Deficit von Fr. 314,271,856'*), Weder dieser Minister, noch seine 
Nachfolger Ratazzi und Minghetti waren im Stande gewesen, die un- 
günstige Finanzlage des Reichs zu verbessern. Ratazzi und Minghetti 
hatten offenbar zu lange mit energischen Massregeln gezögert. Einen 
grossen und überraschenden Eindruck auf Parlament und Publikum 
machten die Anträge, zu denen der Finanzminister Sella, um das 
Aeusserste zu vermeiden, sich endlich genöthigt sah. Dem italienischen 
Volke legte er die Lage der Finanzen offen und wahr dar und nicht 
nur wurden die von ihm vorgeschlagenen Steuererhöhungen von den 
Kammern ohne Widerstand angenommen und vom Volke ohne Murren 
ertragen , sondern auch die Vorausbezahlung der Steuern für das Jahr 
1865 ward in's Werk gesetzt, obgleich sie für die Gemeinden wie für 
die Einzelnen oft mit schweren Opfern verbunden war. Das italienische 
Volk schien, seitdem es ein Vaterland und eine freie Verfassung besass, 
in manchen wesentlichen Zügen ein anderes als früher geworden zu 
sein und hatte in kurzer Zeit die Nothwendigkeit fühlen gelernt, die 
allgemeinen Interessen des Staates über die besonderen zu 
stellen. Als eine bemerkenswerthe Kundgebung dieser Art galt 
u. A. auch die Verbesserung des Eisenbahnprogramms vom Jahre 1864, 
in welchem die Regierung eine ausgedehntere Herbeiziehung des ma- 
ritimen Handels in Betracht zog und jene Nachbarlinien zu begünstigen 
begann, welche die Richtung nach dem mittelländischen Meer ver- 
folgten. Das Losungswort der Zeit war die Aufklärung, der Fort- 
schritt in allen Gebieten. Der junge Einheitsstaat, vom Gefühl vor- 
handener Uebolstände geleitet, suchte gegen Freund und Feind seine 

»») V^l Ed. Arnd, Gesch. d. Jahre 1800 bis 1867, Bd. I, S. :]08, 322 u. ff. 
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volle Unabhängigkeit zu begründen und sich zu diesem Behufe selb- 
ständige Einnahmsquellen, Vertheidigungs- und Verkehrsmittel zu 
sichern. Die italienische Regierung ging dabei besonders von dem 
Grundsatze aus, dass eine Grossmachtsstellung, wie sie Italien be- 
haupten wollte, ohne bedeutende Seemacht nicht begründet werden 
könne und sie war sich bewusst, dass zur Bildung einer solchen die 
Entwicklung einer kräftigen Handelsmarine unerlässlich sei. Sie ent- 
schloss sich daher, auf die Vermehrung der letzteren alle Anstren- 
gungen zu verwenden und zu diesem Zwecke erschien ihr die Ver- 
besserung der Eisenbahnverbindungen mit den transalpinischen Ländern, 
deren Producte zur Speisung des Seehandels erforderlich waren, als 
erstes Gebot nicht nur der commerciellen , sondern auch der politischen 
Xothwendigkeit. Von diesem Gesichtspunkte aus erkannte auch die 
italienische Regierung bald, dass die bisher in verschiedenen Städten 
Sardinien's und der Lombardei befürworteten Alpenbahnen nur frem- 
den, mit italienischen Sonderinteressen verbündeten und dem allge- 
meinen Vortheile Italien's entgegengesetzten Bestrebungen dienen 
könnten. Lukmanier und Splügen waren für den Brenner, der Simplen 
für den Montcenis zu wenig gefahrlich, um den bei den bereits be- 
stehenden Alpenbahnen unberücksichtigt gebliebenen italienischen For- 
derungen entsprechen zu können. In der Absicht, den letzteren gerecht 
zu werden, und gleichzeitig gegen die nun einmal wachgerufenen 
Wünsche der Städte Mailand und Genua nicht zu Verstössen und, um 
das Netz des Reiches überhaupt zu erweitern, beauftragte die italie- 
nische Regierung auf den Vorschlag des Bauministers Stefano Jacini 
durch Decret vom 14. Juli 1865 eine von den competentesten Nota- 
bilitäten zusammengesetzte Commission mit der Begutachtung der 
schweizerischen Alpenbahnfrage. Nun erst fanden in Italien ernsthafte, 
umfassende und unparteiische Studien statt. Die italienische Com- 
mission, welche sich in eine technische und commercielle theilte, ver- 
arbeitete mit grosser Ausdauer ein reichhaltiges Material und erstattete 
über die Frage einen an Unbefangenheit, Gründlichkeit und Klarheit 
musterhaften, zwei starke Quartbände umfassenden Bericht. Sie Hess 
die Projecte des Simplen und der Grimsel als unerheblich ausser Be- 
tracht und beschränkte sich auf die Prüfung und Vergleichung der 
Linien über den Lukmanier, den Splügen und den Gotthard. Auch 
hatte sie die Vertreter dieser drei Projecte, die Herren Wirth-Sand, 
Bavier und LaNicca für den Lukmanier, die Herren Schmidlin und 
Koller für den Gotthard und die Herren Bonfadini , * Vanotti und 
Antonini für den Splügen persönlich vernommen. Wie eingehend 
dieselbe von jetzt an sich mit der schweizerischen Alpenbahnfrage be- 
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schäftigte, zeigt am deutlichsten der dem Parlament in seiner Sitzung 
vom 25. Februar 1866 erstattete Bericht des Bauministers Jacini, von 
dem der Gotthardausschuss eigens durch Herrn Professor Dufraisse in 
Zürich eine französische Uebersetzung anfertigen Hess '^). Das Studium 
dieser Jury (Coraraission) geschah mit geometrischer Präcision und 
ergab mathematisch bestimmte Resultate. Sie berücksichtigte nicht 
nur die geographische, sondern auch die aus dem Zusammenwirken 
der Weglänge, der Betriebskosten und der dadurch bedingten Fracht- 
verhältnisse sich ergebende sogenannte virtuelle Länge der einzelnen 
Linien zwischen den Haupthandelsplätzen Italiens und den Brenn- 
punkten des mitteleuropäischen Verkehrs, und führte ihre Vergleichung 
aus in Betreif des Handels von Gentraleuropa mit der Levante, des 
Verkehrs der transalpinischen Länder mit Italien und des italienischen 
Seehandels. In Bezug auf diese verschiedenen Fragen sprach die 
Commission mit eilf gegen drei Stimmen ihr Resultat in folgender 
Schlusskette aus: 

Der Gotthard ist der günstigste Pass für den Handel 
zwischen der Levante und den mit derselben im lebhaf- 
testen Verkehre befindlichen Ländern Europa's. Ihm 
gegenüber kommt der Splügen erst in den zweiten, der 
Lukmanier in den letzten Rang''). 

DerGotthard ist der günstigste Passfür den Verkehr 
zwischen Italien und den bedeutendsten nördlich der 
Alpen befindlichen Mittelpunkten des Handels und der 



**) Sie tr&gt den Titel : Les Projets de Chetnins de Fer par las Alpes Helv^ 
tiqnee. £nqu6te technique et commerciale, ordonn^e par le Gouvernement Italien. 
Imprimerie de D. Burkli. 1869. 

**) II S. Qottardo h il passaggio che offre un miglior percorso agli scambi fra 
TAsia ed i paesi d*£uropa, i quali hanno con quelle reg^oni i rapporti piü estesi : 
meno opportune ^ sotto tale rapporto lo Spluga ed inferiore agli altri due il Lu- 
comagno. 

II Grottardo h il passaggio che offre un miglior percorso agli scambi fhi Tltalia 
ed i principali centri commerciali ed industriali di Oltr* Alpe; meno opportuno 
h sotto questo rapporto lo Spluga ed inferiore agli altri due il Lucomagno. 

I passaggi del S-Gottardo e dello Spluga sono egualmente opportuni per offrire 
alla marineria mercantile Italiana 1a zona di clientela nel continente europeo 
estensivamente ed intensivamente piü importante, a fronte della concorrenza delle 
marinerie mercantili estere : col Lucomagno invece questo scopo non sarebbe effi- 
cacemente raggiunto. 

Vedi Ferrovia delle Alpi Elvetichc. Volume secondo. Documenti Giustificativi 
della Commisdone Commerciale istituita con decreto ministeriale del 14 Luglio 
1865. Firenze, Tipografia Tofani 1866, p. 32, 34, 37. 
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Industrie. Ihnen gegenüber nimmt der Splügen erst die 
zweite, der Lukmanier die letzte Stelle ein. 

Die Pässe des Gotthard und des Splügen sind gleich 
günstig, um der italienischen Handelsmarine bei ihrer 
Goncurrenz mit den anderen europäischen Marinen die 
bedeutendste Kundschaft im Norden der Alpen zu sichern; 
durch den Lukmanier dagegen wird dieser Zweck nicht 
wirksam erreicht. 

Die grosse technisch - commercielle Commission beschränkte sich 
aber nicht bloss auf diese strikte Erfüllung ihres Mandats, sondern 
sie untersuchte auch in gründlichster Weise die Fragen der technischen 
Schwierigkeiten, der Kosten, des Ertrages und der finanziellen Ver- 
bältnisse der verschiedenen Projecte. Auch in diesen Beziehungen 
erwies sich der Gotthard seinen Concurrenten überlegen, denn es 
stellten sich bei dem Gotthard die Länge, die Bauzeit, die technischen 
Schwierigkeiten und die Kofeten des grossen Tunnels, sowie die kilo- 
metrischen Kosten des ganzen Bahnnetzes geringer heraus, als bei 
den anderen Pässen. Es durfte daher für das zum Baue der Gott- 
hardbahn zu verwendende Capital eine höhere Rente und desswegen 
auch eine leichtere Beschaffung in Aussicht genommen werden, als bei 
den anderen Projecten. Die Commission erkannte an, dass die Bahn 
wegen der damit verbundenen Schwierigkeiten als reines Gesellschafts- 
unternehmen nicht zu Stande kommen könne, sondern dass nothwen- 
digerweise die betheiligten Staaten derselben zu ihrer Verwirklichung 
Subventionen zuwenden müssten. Sie legte dabei um so mehr Gewicht 
auf die Thatsache, dass im Vergleich zum Splügen und zum Lukmanier 
der Gotthard einerseits bei seinen niedrigeren kilometrischen Kosten 
und seinem höheren kilometrischen Ertrage geringere Subventionen 
erfordere und die Bildung eines im Verhältniss zu den letzteren 
grossem Gesell schaftscapitals gestatte , anderseits zur Beschaffung 
beider auf die reicheren Hülfsquellen und mächtigeren Einflüsse der 
von ihm befriedigten bedeutendem Elemente werde rechnen können. 

Auf Grund dieser Ergebnisse ihrer Untersuchung gelangte die 
italienische Commission zu dem Ausspruche: dass der Gotthard vor 
dem Splügen und Lukmanier den Vorzug verdiene, weil er die meisten 
commerciellen Vortheile und die Gewissheit der schnellsten und leich- 
testen Ausführung biete, der geringsten unverzinslichen Subventionen 
bedürfe und denjenigen Interessen entspreche, welche über die be- 
deutendsten Hülfsmittel verfügen. Nach dem Gotthard wurde dem 
Splügen die zweite, dem Lukmanier in jeder Beziehung die letzte 
Stelle angewiesen. 
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Die Commission sprach die wohlmotivirte Erwartung aus, dass 
diejenigen italienischen Städte und Provinzen, welche bereits für eine 
Bahn durch die schweizerischen Alpen Beiträge votirt hatten, dieselben 
nun der Gotthardbahn zuwenden würden. 

Mit dem Bericht vom 25. Februar 1866 legte der Bauminister 
Jacini dem Parlamente gleichzeitig einen Gesetzesentwurf vor, nach 
welchem dem Gotthardpass der von der oberitalienischen Eisenbahn- 
gesellschaft für eine schweizerische Alpenbahn vertragsmässig zu lei- 
stende Kostenbeitrag von Fr. 10,000,000, sowie die Beträge, welche 
Frankreich wegen der Uebernahme des Tunnelbaues am Montcenis 
durch Italien als Hälfte des Aufwandes und als Prämie für die Voll- 
endung des Baues vor der vertragsmässigen Frist an Italien schulden 
würde, zugewiesen werden sollten (Beilage VI). Die bald darauf ein- 
getretene kriegerische Verwicklung von 1866, welche mit der Abtre- 
tung und dem Anschluss Venetiens an das Königreich Italien und 
später mit dem Abzug der Franzosen aus Rom (11. December 1866) 
endigten, verhinderten die Berathung und Entscheidung des Parlaments 
über diese Gesetzesvorlage. Dennoch theilte die italienische Regierung 
mittelst Note ihres Ministers, des Grafen T. Mamiani, vom 27. Februar 
1866, den Inhalt derselben sowohl, als ihren Entschluss dem schweize- 
rischen Bundesrathe mit und waren ihre Anstrengungen in Verbindung 
mit denjenigen des Gotthardausschusses darauf gerichtet , die thätige 
Unterstützung der anderen Interessenten zu Gunsten des Gotthard zu 
gewinnen (Beilage VII). 

Während so in Italien und der Schweiz eine eifrige Thätigkeit 
für die Realisirung des Gotthardprojectes entwickelt wurde, verhielt 
man sich in Deutschland der schweizerischen Alpenbahnfrage gegen- 
über im Ganzen noch ziemlich passiv. Die Regierungen der meist 
interessirten Gegenden erkannten das Unternehmen allerdings als ein 
nützliches, einzelne Regierungskreise auch die Zumuthung einer ma- 
teriellen Unterstützung desselben als eine nicht unbillige an. Die 
Frage war aber doch noch nicht genügend vorbereitet und untersucht, 
als dass in ernsthafter Weise bestimmte Zusagen hätten gemacht 
werden können. Dazu kam, dass in Deutschland eifrig für einen öst- 
lichen Pass gearbeitet wurde und die Regierung des Königreichs 
Bayern zu einer Subvention von angeblich 4,000,000 Gulden für den 
Splügen gewonnen werden konnte. Herr Landammann Aepli von 
St. Gallen befand sich um dieselbe Zeit in Berlin, während der mit 
Instructionen versehene bayerische Minister, Graf von Hompesch, in 
Florenz für den Splügen unterhandelte (Januar 1866). Gleichwohl 
gewann die Ueberzeugung da und dort Boden, dass, nachdem einmal 
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Italien und der grösste Theil der Schweiz einem der Alpenpässe ihre 
Wahl endgültig zugewendet hatten, es im eigenen Interesse liege, 
dieser Wahl sich anzuschliessen und zur Verwirklichung des in den 
Vordergrund getretenen Projects mitzuhelfen. Irji Grossherzogthum 
Baden kam anfänglich eine ziemlich durchgreifende Stimmung zu 
Gunsten des Lukmaniers zum Ausdruck; nur einige badische Handels- 
kammern erwähnten der Gotthardsache in ihren Jahresberichten; von 
Zeit zu Zeit beschäftigten sich auch die Frankfurter und Rheinischen 
Blätter mit der Angelegenheit, später die Augsburger Allgemeine 
Zeitung, doch nicht so, dass man von dieser Seite auf eifrige An- 
hänger hätte zählen können. Der Boden für eine darauf gerichtete 
allgemeinere Thätigkeit war durch das Gotthardcomitä im Monat October 
1865 bei den Handelskammern Stettin, Bielefeld, Elberfeld, Solingen, 
Düsseldorf, Wesel, Crefeld, Bochum, Neuss, Cöln, Aachen, Eupen, 
Coblenz und Trier vorbereitet worden. Alle diese Kreise sprachen 
sieb dahin aus, es solle Norddeutschland auf eine Betheiligung bei 
dieser Bahn eintreten, denn es sei klar, dass der Gotthard seinen 
Interessen am meisten zusagen werde. Schlecht Unterrichtete glaubten 
freilich, es seien wesentlich politische Motive im Spiel gewesen und 
man habe die Sache mehr auf officiellem Wege von Seite Italiens oder 
der Schweiz bei der k. preussischen Regierung anhängig gemacht. 
Dies verhielt sich in Wirklichkeit anders. Es waren lediglich die 
Interessen der eigenen Landestheile , die sogar mit Subventionspeti- 
tionen sich an die k. Regierung wandten , welche dieselbe zu weiteren 
Schritten veranlassten. Dann folgte allerdings die überraschende That- 
sache, dass der grossherzoglich-badische Ministerpräsident, Herr von 
Edelsheim, Ende Januar 1866, den Antrag stellte, die k. preussische 
Regierung möge eine Conferenz der betheiligten deutschen Staaten mit 
Einschluss Württembergs und eventuell Belgiens und Hollands behufs 
Verständigung über die Subventionsfrage anordnen. War in die Be- 
völkerungskreise des Grossherzogthums Baden die Frage bis dahin 
nicht tief eingedrungen, so schenkte ihr die Staatsregierung und in 
ihr ganz besonders Ministerpräsident Frhr. von Roggenbach, mit wel- 
chem Herr Dr. A. Escher in lebhaftem Verkehr stand (1864/1865), 
eine um so grössere Auönerksamkeit. Von den auswärtigen Regie- 
rungen hatte bis jetzt nur Italien im Monat Februar 1866 die Ge- 
neigtheit erklärt, das Unternehmen zu unterstützen und zwar so lange, 
bis die Erfolglosigkeit seiner Bemühungen dargethan sein werde. 

Nachdem Italien so mit bewusster Klarheit und edler Standhaftig- 
keit die Sache des Gotthard schützte und im Jahre 1864 sogar Frank- 
reich um eine Subvention von Fr. 5,000,000 anging, beschränkte sich 
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der schweizerische Bundesrath lediglich darauf, die Resolution Italiens 
den KantonsregieruDgen und den verschiedenen Aipenbahncomit^'s 
mitzutheilen und sodann die von dieser Seite (2;emachten Eröffnung^ 
entgegenzunehmen.« Da trat das Gotthardcomit^ bei ihm mit dem 
Ansuchen hervor, der italienischen Regierung zu erklären: es sei 
schweizerischerseits eine Subvention von Fr. 15,000,000 bereit und die 
Gotthardkantone wünschten in nähere Verhandlungen einzutreten. 

Dadurch sahen die Anhänger des Lukmanier- und Simplonprojects 
den Erfolg ihrer Bemühungen abermals in Frage gestellt; sie fanden 
sich aufgeschreckt und zur scharfen Stellung gegen die Gotthard- 
Interessenten gedrängt. Kein Wunder, dass dem Schlag, welcher durch 
die Erklärung der italienischen Regierung im Osten und Westen der 
Schweiz die Atmosphäre so unerwartet durchzuckt hatte, eine ge- 
waltige Aufregung^ folgte. Die Kantone der Ost- und Westschweiz, 
Glarus und Appenzell ausgenommen, fanden sich wieder zusammen; 
sie beriethen die Situation und gelangten mit einem neuen Memoran- 
dum an den Bundesrath, worin sie in gleicher Weise, wie früher, die 
Erwartung aussprachen, dass nicht ein Monopol geschaffen und in 
keine Subvention an eine Alpenbahn schweizerischerseits eingetreten 
werden möge; ferner, dass ein centraler Alpenübergang, ganz abge- 
sehen von den Nachtheilen, welche sich an denselben knüpfen würden, 
wenn er allein zu Stande kommen sollte, die Verkehrsinteressen der 
östlichen und westlichen Schweiz niemals befriedigen könne und dass 
daher diese Theile der Schweiz auch in Zukunft an der Realisirung 
ihrer besonderen Projecte mit allem Nachdrucke festhalten müssten. 

In Folge dieses Conflicts und durch Art. 19 des Eisenbahngesetzes 
zu entschiedenem Vorgehen angewiesen, trat der Bundesrath einiger- 
massen aus seiner neutralen Stellung heraus. Wie und in welcher 
Weise dies geschah, wird weiter unten näher zu zeigen sein. 

Bei diesem Zeitpunkt angelangt, steht der Beobachter zugleich 
an der Stelle, wo Deutschland die edelste Frucht, den geläuterten 
Staat der Freiheit und Vei-nünftigkeit , aus den Erfolgen Preussens 
gegen Oesterreich erntete und neue Ermuthigung zu schöpfen begann. 
Preussens Aufschwung im Jahre 1866 hatte die politische Lage des 
Continents von Grund aus und in der unerwartetsten Weise verändert, 
Preussen, das früher mehr die Stelle einer der ersten Mittelmächte, 
als diejenige einer Grossmacht einnahm, war innerhalb einiger Monate 
nicht nur eine sich ganz selbst bestimmende, sondern auch in die Ge- 
staltung Deutschlands und dadurch in das Schicksal Europas tief ein- 
greifende Macht geworden. Oesterreich und seine deutschen Bundes- 
genossen waren diese Wandlung der Dinge nicht gewahr geworden 
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und unterlagen dem von ihnen selbst heraufbeschworenen Sturm. 
Charakteristisch für die neue Lage Europas war es, dass die beiden 
jüngsten unter den grossen Staatenbildungen, Preussen und Italien, 
sich in diesem Kriege die Hand reichten; dass Oesterreich, bisher der. 
Hort und Schild des Conservatismus und in Keligion und Politik den 
Ideen der Vergangenheit zugewandt, besiegt wurde und dass Frank- 
reich, England und Russland, die sonst in allen europäischen Krisen 
entscheidend eingegriffen hatten, diesmal nicht in erster Linie standen'^). 

Es lag in den Verhältnissen begründet, dass die endliche Lösung 
der Alpenbahnfrage von diesen äusseren Ereignissen aufgehalten wurde 
und in ihrer Weiterentwicklung nur langsam fortschritt. Dazu gesellte 
sich ein beinahe unbegreifliches Verhalten des Kantons Tessin. 

In schneidendem Widerspruch zu den für den grössten Theil der 
Schweiz erfreulichen Erscheinungen stand nämlich Alles dasjenige, was 
gegen Ende des Jahres 1865 im Kanton Tessin geschah, in demjenigen 
Kanton, der wie kein anderer an der glücklichen Lösung der Alpen- 
bahnfrage und ganz besonders an dem Zustandekommen der Gotthard- 
Unternehmung betheiligt war. 

Als im Monat December 1864 der Uebergang der Goncession für 
die tessinischen Thalbahnen von der Gesellschaft Sillar auf die central- 
europäische Gesellschaft bekannt wurde, war der Kegierung von Tessin 
sehr daran gelegen, dass die Gession genehmigt wurde, weil die Con- 
cessionsinhaberin bis dahin nichts geleistet hatte und weil zu hoffen 
stand, dass eine Gesellschaft, die sich erst allmälig gebildet hatte und 
den pompösen Namen der centraleuropäischen führte, mehr thun werde, 
als die Titularträger einer Goncession, von welchen man jetzt geglaubt 
hatte, sie würden keine Bahn bauen, sondern, nachdem sie das Privi- 
legium zu Speculationszwecken sich zu erwerben gewusst, es einer 
Gesellschaft verkaufen, die sich dann mit dessen eigentlicher Verwirk- 
lichung zu befassen hätte '^). Und dabei verstand es sich von selbst, 



<«) Ed. Arnd. G«fich. d. Jahre 1867 bis 1871. Bd. I, S. 8, 21. 

'^) Schon im Monat Juli 1864 stand fest, dass die Gesellschaft Sillar sich um 
die wirkliche Erfüllung ihrer Obliegenheiten, anlangend einen förderlichen Bau 
der Tessiner Bahnen und das Studium des Alpenübergangs, nicht von Ferne be- 
kümmerte, sondern, sowie sie einmal die Goncession in Händen hatte, nur darauf 
speculirte, wie sie ihr Recht mit Vortheil verschachern könne. Sie war kaum 
einen Monat concessionirt, als sie schon den Herren Mouton & Comp. Vorschläge 
sur Cession machte und ohne die Unbesonnenheit eines Agenten des Unterneh- 
meiB wäre der Vertrag mit einem mehr als mittelmässigen Gewinn abgeschlossen 
worden. Als dieser Versuch misslungen war, hatten Sillar und Consorten nichts 
Eiligeres zu thun, als die limitirte europäische Centralbahngesellschaft zu grün- 
den; diese war wenig mehr als eine Umkleidung der ei-steren. Die Actien lagen 
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dass die erste BedinguDg der Genehmigung der Cession der Ausweis 
über die finanziellen Hülfsmittel sei. Allein kaum war der Uebergang 
der Cession von dem schweizerischen Bundesrath (17. Februar 1865) 
gutgeheissen worden, so bewies ein Act des Herrn William Joung, 
Secretär der Centraleuropäischen Gesellschaft, in welch' trauriger Lage 
die neue Gesellschaft sich befand, indem diese verlangte, der Kanton 
Tessin solle 1400 Actien, entsprechend einer Summe von Fr. 1,400,000 
übernehmen. Der Grosse Rath ertheilte der Regierung bezügliche 
Aufträge und diese hinwieder, gestützt auf die vorliegenden thatsäch- 
liehen Verhältnisse, legte in einem Bericht an den Bundesrath vom 
24. October 1865 ihre Anschauungsweise in der Erklärung nieder, 
dass sie die Centraleuropäische Gesellschaft für gänzlich unfähig er* 
Achte, die von ihr übernommenen Verpflichtungen zu erfüllen. 

Nebenbei hatte der Grosse Rath des Kantons Tessin im Laufe des 
Jahres 1865 mit grosser Mehrheit den Anschluss an die Gotthaidvereini- 
gung ausgesprochen und das diesfällige Vorgehen der Regierung gebilligt. 

Die Folge der stark hervortretenden Neigungen des Kantons, aus 
den Bewerbungen um das tessinische Bahnnetz den bestmöglichsten 
Vortheil zu ziehen, war, dass die dortigen Bahnen bis dahin nicht 
viel anderes als Schwindelunternehmungen waren. 



in den Händen weniger Banquiera, die auf eine bevorstehende Cession des Unter- 
nehmens zählten und nur 20 % einbezahlt hatten. Da dieselben nun keine Mög- 
lichkeit zur Abtretung der Concession vor sich sahen, so verweigerten sie weitere 
Einzahlungen und warfen sich auf andere Speculationen , bei welchen sie den 
Schein bewahrten, als ob sie die Arbeit fortsetzten, dabei aber blos beabsichtigten, 
•die Concession so lange beibehalten zu können, bis die bevorstehende Wahl des 
Alpen passes getroffen und damit Gelegenheit gegeben sei, den Markt mit grösster 
Wahrscheinlichkeit auf Erfolg wieder von vorne anzufangen. 

Einstweilen war man, um das Geschäft im Gang zu erhalten, auf Unter- 
handlungen mit Mouton und Gesellschaft, an deren Spitze Banquier Hentsch in 
Paris stand, zurückgekommen und hatte sich dahin verständigt, dass diese Gesell- 
schaft die Concession zu übernehmen habe, wenn Tessin den Lukmanierpass con- 
«ediren würde. Das Uebereinkommen wurde bereits von der Actionärversamm- 
lung des Centraleuropean gutgeheissen; aber in der Voraussicht, dass wegen der 
^otthardfreundlichen Tendenzen sowohl in Tessin als der Schweiz die Erwerbung 
der Lukmanierconcession auf Schwierigkeiten stossen dürfte, wurden die Directoren 
<lee Centraleuropean Limited bevollmächtigt, sich gleichzeitig auch ftir den Gott- 
hardpass zu bewerben. 

Es war traurig zu sehen, wie mit jedem Schritte, den der Lukmanier oder 
der Gotthard zu ihrer Bealisirung machten, der kleinste Erfolg dieser Unter- 
nehmen auch jeweilen die Agiotage des Tessiner Schwindels hob, eine Agiotage, 
welcher Herr J. Weber von Luzern durch seine im Monat Juli 1B65 im schweize- 
rischen Ständerath eingebrachte Motion schliesslich das Handwerk legte. Sillar 
soll beim Verkauf seiner Concession nicht weniger als Fr. 4,000,000 erlöst haben. 
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So war die Situation, welche der Gotthardausschuss vorfand, be- 
schaffen, als ihm im October 1865 von der tessinischen Regierung 
erklärt wurde, sie sei zur Eröffnung von Unterhandlungen betreffend 
die Ertheilung einer Goncession für den Gotthard bereit. Das Programm, 
welches bei der Berathung und Feststellung der zwischen der Regie- 
rung von Tessin und dem Gotthardcomit6 vereinbarten Goncession 
massgebend war, lautete kurz dahin: a. die Goncession wird auf ähn- 
lichen Grundlagen ertheilt, wie solche bei der Mehrzahl der schweize- 
rischen Bahnen Geltung gefunden haben unter billiger Berücksichtigung 
der in Betracht fallenden aussergewöhnlichen Verhältnisse; b. die 
tessinischen Linien (Goncession vom 12. Juni 1863) bilden einen inte- 
grirenden Bestandtheil der Alpenbahnunternehmung; c. es wird eine 
Frist von einem Jahr für die Bildung der Gesellschaft eingeräumt mit 
Ausschluss anderer Goncessionsbewerbungen ; d. im Falle der Aus- 
führung wird ein zehnjähriges Ausschlussrecht gegenüber von anderen 
Alpenbahnen statuirt ; e. es leistet der Kanton Tessin eine Subvention 
von Fr. 2,500,000 als Beitrag zu der Gesammtsumme von Fr. 20,000,000, 
welche als schweizerische Subvention für den Gotthard in Aussicht 
genommen sind. 

Die Regierung des Kantons Tessin, in richtiger Würdigung der 
Stellung und Aufgabe ihres Kantons, ging mit Herrn Nationalrath 
Peyer im Hof als dem bewährten Vertreter der Interessen des Gott- 
comitä in Bezug auf dieses Programm einig, wofür der aus den ge- 
meinsamen Verhandlungen hervorgegangene Goncessionsentwurf vom 
27. October 1865 und die von der Regierung an den Grossen Rath 
gerichteten Anträge den sichersten Beweis liefern. Von Seite der 
Regierung von Tessin war somit den Erwartungen, welche man hin- 
sichtlich der von diesem Kanton einzunehmenden Stellung gehegt hatte, 
in vollem Umfange entsprochen worden. 

Die Zumuthung einer Subvention lag nahe. Ein Blick auf die 
Karte und die Erwägung der Thatsache, dass auf tessinischem Gebiete 
mehr als Fr. 60,000,000 verbaut werden, bewiesen zur Genüge die 
ausserordentliche Bedeutung, welche die beabsichtigte Unternehmung 
für den Kanton Tessin haben musste. Und wenn Kantone, deren Ge- 
biet von der Gotthardbahn nicht einmal berührt wird, sich zu nam- 
haften Beiträgen herbeiliessen, so konnte der Kanton Tessin angesichts 
dieser Thatsachen nicht zurückbleiben. Derselbe hatte übrigens schon 
früher die Verpflichtung, auch seinerseits die Alpenbahn zu unter- 
stützen, anerkannt. Im Jahre 1860 beschloss der tessinische Grosse 
Rath, sich bei einer Eisenbahn Ghiasso-Gotthard mit Fr. 6,000,000 zu 
betheiligen, während nunmehr das Gotthardcomit6 von dem Kanton 
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Tessin eine Subvention von Fr. 2,500,000 erwartete. Ferner lag auf 
der Hand, dass das beständige Schwanken der beiden Alpenübergänge 
nicht anders als störend einwirken konnte. Und wenn man doch zum 
Voraus überzeugt sein musste, dass von beiden Projecten für lange 
Zeit nur Eines zur Ausführung kommen könne, so war es keine ge- 
sunde Politik, fortwährend beiden das Wort zu reden. Es war viel- 
mehr ein Gebot der Klugheit und der eigenen Interessen, sich für 
denjenigen der beiden Concurrenten unter Beseitigung des anderen zu 
erklären , der überwiegend die eigenen kantonalen Interessen befriedigte 
und der überdies damals schon die meiste Aussicht auf wirkliche Aus- 
führung darbot. In diesem Sinne wurde in den mit der Regierung 
vereinbarten Entwurf die Bestimmung eingeführt, dass 1) für die Dauer 
eines Jahres die Concession dem Gotthardcomit^ unter Ausschluss einer 
Lukmanierconcession und in der Meinung ertheilt werde, dass dasselbe 
während dieser Zeit die nöthigen Schritte für die Bildung einer Gesell- 
schaft thun könne und dass für den Fall, als eine solche nicht hätte 
gebildet werden können, der Kanton Tessin wieder freie Hand be- 
kommen hätte, und 2) dass im Falle der wirklichen Ausführung der 
Unternehmung während eines weiteren Zeitraumes von zehn Jahren, 
von der Eröffnung des grossen Alpentunnels an gerechnet, ein Aus- 
schlussrecht gegenüber anderen Alpenübergängen fortbestehen solle. 

Man hätte glauben sollen, diese Situation und das von Herrn 
Nationalrath Peyer im Hof vorgelegte Programm hätten rasch und 
ohne Anstand zu einem befriedigenden Abschlüsse der ganzen Ange- 
legenheit führen sollen, zumal kurz vorher eine Abordnung der tessi- 
nischen Regierung nach Florenz Gelegenheit gehabt hatte , sich zu über- 
zeugen, dass von den drei concurrirenden Alpenpässen bei der grossen 
italienischen Commission nur der Gotthard und der Splügen ernstlich in 
Frage blieben, während der Lukmanier in Italien schon damals (Oct. 
1865) als beseitigt betrachtet werden konnte. Diese Annahme erwahrte 
sich nicht. 

Die Centraleuropäische Gesellschaft hatte den Bau der tessinischen 
Linien im Monat December 1864 in zwei ungleichen Theilen den Unter- 
nehmern Villa und Pietro Genazzini übertragen, dem ersteren die Bau- 
abtheilung von der Verzasca bis an die Moesa und von Gresciano bis 
Biasca d. h. auf etwa 24 Kilometer Ausdehnung und dem letzteren, 
den grösseren Theil , von Paradiso bis Bellinzona , auf 32 Kilometer 
Länge. Die Austuhrung des Unterbaues für die Strecke von der Me- 
lidebrücke bis Chiasso übernahm Herr Bolla von Chiasso, während 
Grunderwerb und Oberbau Herrn Holden, der an der Spitze des tech- 
nischen Büreau's der Centraleuropäischen Gesellschaft stand, reservirt 
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blieb. Genazzini begann seine Operationen damit, dass er sich eine 
Anzahl einflussreicher Tessiner, aus beiden politischen Lagern klug 
gewählt, als Associ^s beigesellte und auf diesem Wege sich in den 
tessinischeu Behörden für künftige Fälle den Boden zu sichern wusste. 

Nach Art. 6 der Sillar-Concession besass die Gentraleuropäische 
Gesellschaft ein Vorrecht für alle Concessionen , welche von dem Kanton 
Tessin für andere Bahnen und somit auch für Alpenbahnen ertheilt 
werden konnten. In Verwerthung dieses Vorrechts hatte die Central- 
europäische Gesellschaft am 24. Juni 1865 einen Vertrag mit Pietro 
Genazzini abgeschlossen, laut welchem u. A. diese dem Genannten das 
unbedingte Recht einräumte , sich um eine Concession für den Gotthard 
zu bewerben, wobei sie für den Fall, dass er dieselbe erhalten würde, 
auf das ihr zustehende Vorzugsrecht verzichtete, dann auch die Con- 
cession der Centraleuropäischen Gesellschaft für die Linien Biasca- 
Chiasso und Bellinzona-Locamo mit allen Lasten und Verbindlichkeiten 
zu übernehmen, mit der Verpflichtung, der Centraleuropäischen Gesell- 
schaft für alle Auslagen und Verbindlichkeiten Ersatz zu leisten (Bei- 
lage VIÜ). Dies hinderte aber die Centraleuropäische Gesellschaft 
nicht, zehn Tage später mit Herrn E, Hentsch in Paris einen weiteren 
Vertrag abzuschliessen , der sich auf die Lukmanierbahn, dann aber 
nicht minder ebenfalls auf die tessinischeu Linien bezog. Nach diesem 
Vertrage hatte die Gentraleuropäische Gesellschaft sofort eine Concession 
für die Linie Biasca-Chur zu Händen von Herrn Hentsch auszuwirken, 
wogegen sich dieser verpflichtete, binnen sechs Monaten nach erfolgter 
Genehmigung und für den Fall, dass von Italien die durch den Ver- 
tragsentwurf vom Jahre 1861 für den Lukmanier in Aussicht gestellte 
Subvention erhältlich sei, eine Gesellschaft für die Alpenbahn Biasca- 
Chur zu bilden, aiaquelle Soci^t6 absorbera la Compagnie du Chemin 
de fer central europeen et se chargera de sa concession ainsi que de 
ses travauXf contre payement de ces d^bours^s et d'autres obligations 
cröees jusqu'ä ce jour et s'äevant au total ä la somme de Liv. 257,000 
Sans les int6r€ts ä partir du 1 1 Avril de cette ann^e et de plus contre 
payement des obligations cr^^es par la Compagnie du Chemin de fer 
central europeen dans le but de continuer ses travaux et dans celui 
de demander et d^obtenir la concession» r» 

Die besonderen Verbindlichkeiten, derer in dieser Vertragsbestim- 
mung erwähnt wird und die weiteren Kosten, welche für die Erwer- 
bung der Concession in Aussicht genommen wurden, beweisen zur 
Evidenz, dass es an dem Willen nicht fehlte, den Handel mit der 
Sillar-Concession so schwunghaft als nur möglich zu betreiben. 

Als die Cyncession für den Gotthard zwischen der Regierung von 

9 
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Tessin und dem Gotthardcomit^ unterzeichnet war und zwar am Tage 
vor dem Zusammentritt des Grossen Rathes, erschien ein Bevollmäch- 
tigter von Hentsch und Consorten mit einem Goncessionsgesuch für 
den Lukmanier, mit welchem sich auch sofort die Centraleuropäische 
Gesellschaft einverstanden erklärte. 

Die Freunde des Lukmanier fanden bald ihre eifrigsten Bundes- 
genossen in einer grossen Anzahl angeblicher Beförderer und Anhänger 
des Gotthard. 

Schon vor dem ersten Eintreffen des Herrn Nationalrath Peyer 
im Hof hatten einige wohlmeinende Freunde des Gotthardprojects dem 
Comit^ vorgestellt, dass die Gefährdung der von tessinischen Ange- 
hörigen in die Bauunternehmung Genazzini & Comp, eingelegten Ca- 
pitalien wohl eine der ersten Folgen der Begründung der Gotthard- 
bahnunternehmung sein dürfte und sie hatten damit den Wunsch ver- 
bunden, es möchte das Comit^ prüfen, ob diese Folgen nicht in einer 
geeigneten Weise abgewendet werden könnten. Das Gotthardcomit6 
glaubte, dieser Anregung soweit Folge geben zu sollen, als es seine 
Stellung zuliess. Dieser gemäss konnten die den betreffenden Bethei- 
ligten zu machenden Eröffnungen nur eventuelle sein d. h. nur für den 
Fall gelten, dass im Allgemeinen die Gotthardbahn zur Ausführung 
gebracht und zu dem Ende speciell die tessinische Concession ertheilt 
und die nöthigen Subsidien, also auch die tessinischen, votirt würden. 
Die Sache selbst betreffend, glaubte das Gotthardcomit^ sich auf die 
Zusage beschränken zu müssen, dass unter obigen Voraussetzungen 
den tessinischen Betheiligten die wirklich geleisteten Baarauslagen 
ersetzt werden sollten. Kaum war aber die Anschauungsweise des 
Comitä's bekannt, so wendete sich das Blatt. Die betreffenden Per- 
sonen stellten viel weiter gehende Forderungen, mit dem Verdeuten, 
dass im Falle von deren Annahme das Gotthardcomit6 es in seiner 
Macht habe, innerhalb vier und zwanzig Stunden die Centraleuropäische 
Gesellschaft über den Haufen zu werfen. Und als das Comit^ sich zu 
keiner weiter gehenden Proposition herbeilassen wollte, verbreitete 
man überall die Kunde, das Gotthardcomite habe die Betheiligten zu 
dgennützigen Handlungen bestimmen wollen, sie seien aber, eingedenk 
ihrer republikanischen Bürgerpflicht, der Versuchung siegreich wider- 
standen. 

So erschien der zweite Gegner auf dem Plane und diese Männer, 
die kurz vorher stets hoch und theuer versichert hatten, es gebe keine 
besseren Anhänger der Gottharduntemehmung als sie, waren es seit- 
dem, welche die Majorität des tessinischen Grossen Batiies zuaaimiienr 
gdotteb und sodann in eine Politik hineingetrieben hatt^» welche. 



— 131 — 

blind gegen die gewichtigsten lateressen des Kantons, nichts unterliess, 
mn die Begründung der Gottharduntemehmung und damit auch der 
internen Linien auf soliden Grundlagen zu vereiteln. 

Da es nicht gelungen war, die Privatgeschäfte auf dem Wege 
einer Verständigung mit dem Gotthardausschuss in die gewünschte 
Bahn zu bringen, so schien es mehr als wahrscheinlich zu sein, dass 
die Theilhaber der Gesellschaft Genazzini durch das Zustandekommen 
des zwischen Herrn Hentsch und der Gentraleurop'äischen Gesellschaft 
abgeschlossenen Vertrages darauf zählten, auch ihren Theil an der 
von Hentsch zu bezahlenden Summe von Fr. 6,425,000 herauszuziehen. 
Die von der Regierung dem Grossen Rathe zur Annahme vorge- 
legte Gotthardconcession , sowie der Antrag betreffend die Subsidien, 
wurden an eine Grossrathscommission zur Vorberathung überwiesen. 
Im Ganzen stand nach dem Schluss der Commissionsberathungen zu 
hoffen, dass man zu einer befriedigenden Lösung gelangen werde trotz 
der Coalition der Camorra, wie die Volksprache im Kanton Tessin 
die betreffenden Betheiligten und ihre mit den Freimden des Lukmanier 
eng verbündeten Anhänger zu nennen pflegte. 

Unter wenig beruhigenden Anspielen n&herte sich die Berathung 
der Goncession durch den Grossen Rath selbst. Weder die Regierung, 
noch die Grossrathscommission waren inzwischen auf den Concessions- 
antrag des Herrn Hentsch eingegangen. Da erschien plötzlich ein 
neues Concessionsbegehren für den Gotthard und die tessinischen Eisen- 
bahnen, unterzeichnet von Hudson, Genazzini & Comp. Der Name 
des bedeutenden Staatsmannes, des langjährigen Gesandten Englands 
in Italien, war verlockend, namentlich weckte er die Hoffnung eines 
sofortigen Weiterbaues der internen Linien und die Feinde des Grott- 
hard begrüssten mit lautem Jubel die neue Bewerbung. 

Der Grosse Rath beschloss zunächst Berathung der beiden das 
tessinische Gebiet berührenden Alpenübergänge, femer Ueberweisung des 
Gesuchs von Hentsch und desjenigen von Hudson, Genazzini & Comp. 
an die Regierung; dann aber am 9. December 1865 wurde mit 59 gegen 
37 Stimmen die Priorität der Berathung dem Concessionsentwurf des 
Gotthardausschusses zuerkannt. Der erste Artikel desselben wurde 
am IL December verworfen und tagsdarauf beschlossen, es habe nun 
auch die Berathung der übrigen Artikel zu unterbleiben. Diesen Be- 
schlüssen folgte die Dringlichkeitserklärung für die Concessionen Hentsch 
und Hudson, Genazzini & Comp. Der Gotthardausschuss erachtete 
sein Gesuch fUr einmal als abgewiesen und enthielt sich von diesem 
Augenblicke an aller weiteren Schritte gegenüber den tessinischen Be- 
hörden. Den Voten, welche von den beiden Führern der Mehrheit, 
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dem Herrn Advocat und Nationalrath Jauch und Herrn Lurati, im 
Grossen Rathe abgegeben worden sind, dürfen wir hier keinen Platz 
einräumen, indem sie besser der Vergessenheit überlassen bleiben. 
Ebensowenig hätte es einen Zweck, in der gegenwärtigen Darstellung 
die Verhandlungen mit der Gesellschaft Hudson, Genazzini & Comp., 
bei denen der nachmalige Eisenbahnkönig Strousberg als Vertreter 
von Frankish & Comp, in London auf den Plan trat, in ihren Einzeln- 
heiten zu verfolgen, noch auf eine Erörterung der Grundlagen des 
Vertragsentwurfes einzugehen, welcher zwischen Sir James Hudson in 
seinem Namen und im Namen von Frankish & Comp, und Herrn Peyer 
im Hof, Delegirten des Gotthardausschusses , vereinbart wurde, da 
Hudson von seinen Freunden in Betreff der nöthigen Anhaltspunkte 
für die Bildung des Gapitals sich getäuscht sah und desshalb genöthigt 
war, seine Verbindungen mit Frankish & Comp, und Genazzini auf- 
zulösen und keine Concession anzunehmen. Je entschiedener Sir Hudson 
sich von dem Treiben Strousbergs und seiner tessinischen Affiliirten 
lossagte, desto grösser wurde der Groll gegen den Delegirten des Gott- 
hardausschusses und die Sache, die er im Kanton Tessin zu vertreten 
hatte, und — als keine Hoffnung mehr blieb, Sir Hudson für die 
Durchführung der auf seine Mitwirkung und seinen einflussreichen 
Namen gestützten Pläne zu erhalten, fasste die Mehrheit des Grossen 
Rathes von Tessin , indem sie für den Lukmanier eine Concession er- 
theilte, jene Beschlüsse, welche Jeden, der es mit diesem Kanton wohl 
meinte, peinlich berühren mussten und welche in der tessinischen Be- 
völkerung selbst je länger je mehr eine tief gehende Entrüstung her- 
vorriefen '*). Die Mehrheit des Grossen Rathes hatte das Gotthardcomit^ 
zurückgewiesen, bewirkte am 7. Februar 1866 den Austritt des Kantons 



*') Bezüglich der am 10. Februar 1866 an HenUch, Lutscher & Comp, er- 
theilten Concession für die Lukmauierbahn stellte sich nach Verfluvs von wenigen 
Monaten immer klarer heraus, dass dieselbe lediglich zum Scheine, um das Gott- 
hardproject zu verhindern, betrieben worden war, da die Bewerber die Trans- 
location der Caution für die Lukmanierconcession von Paris nach dem Kanton Tessin 
verweigert hatten, die Concession auf dem Gebiete des Kantons Graubünden weder 
nachgesucht, noch ertheilt worden war und die 8tandesc(»nmiftsion des Kantons 
Graubünden auf eine Anregung der Verwaltung der Vereinigten Schweizerbahnen 
hin beschlossen hatte, den Kleinen Rath zu beauftragen, sich mit der Regierung 
von St. Gallen in*s Vernehmen zu setzen, um zu prüfen, ob nicht die Kantone 
St. Gallen und Graubünden mit dem in Mailand für Anstrebung des Splügen* 
projects bestehenden Comitä in nähere Verbindung treten und ihre Subventionen 
ausschliesslich dem Splügcn zuwenden zu wollen, erklären sollten, und weil auch 
das Lukmaniercomitä in St. GaUen und Chur eine Eingabe an die Standescom- 
mission von Graubünden im Interesse des Splügenprojects gemacht hatte. 
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Tessin aus der Gotthardvereinigung, verweigerte tagsdarauf den Beitrag 
an die Kosten, welche die "Vorarbeiten für das Gotthardunternehmen 
veranlassten und brachte es dahin, dass Subsidien des Kantons Tessin 
für die grosse Alpenbahnunternehmung zur Unmöglichkeit wurden, und 
dieses Alles hatte der Grosse Bath desjenigen Kantons gethan, der, 
wie kein anderer, an dem glücklichen Zustandekommen der Gotthard- 
bahn betheiligt war. Man war desshalb zu dem Ausspruche berechtigt, 
dass andere Motive als das Wohl des Landes die treibenden Factoren 
gewesen sind. Aber wenn auch diese Thatsache tief zu beklagen war, 
so lag ein Trost darin, dass es in der Begierung, im Grossen Bathe 
und im Volke des Kantons Tessin nicht an Männern fehlte, welche 
muthig für eine den Landesinteressen entsprechende Lösung einstanden 
und die unlauteren Elemente beseitigten. 

Es trat im Monat April eine «Association)) in's Leben, welche 
den Zweck hatte, sich als Glied der Gotthardvereinigung für die Ver- 
wirklichung des Gotthardprojectes und die Sicherung des internen 
tessinischen Eisenbahnnetzes so lange zu bethätigen, als der Grosse 
Bath des Kantons Tessin die von ihm in Sachen der Alpenbahn ein- 
genommene Stellung festzuhalten sich bemüssigt finden sollte. Die 
leitende Commission dieser Association, deren Seele Pasquale Veladini 
von Lugano war, erklärte sich zur Einzahlung der Summe von Fr. 12,000 
als desjenigen Beitrages an die Kosten der Gotthardvereinigung bereit, 
dessen Bezahlung von der letzteren dem Kanton Tessin angesonnen 
worden war (Beilage IX). Sie verlangte dafür Vertretung bei den 
Gottbardconferenzen und bei den Sitzungen des Ausschusses. Der 
genannten Verbindung hatten sich die tessinischen Gemeinden Lugano, 
Locarno, Mendrisio, Faido, Bedretto, Giornico, Baierna, Coldrerio, 
Novazzano, Capolago, Airolo, Chironico, Poleggio, Mairengo, Dalpe, 
Osco, Calonico, Chiggiogna, sodann acht Patriciate und Corporationeu 
und endlich 135 Private, unter letzteren fast alle Mitglieder der Be- 
gierung des Kautons Tessin und bis auf zwei die sämmtlichen tessini- 
schen Mitglieder der schweizerischen Bundesversammlung angeschlossen. 
Ihre Aufnahme ward selbstverständlich gerne gesehen und bereitwillig 
zugestanden, weil unter den obwaltenden Conjuncturen eine nahe Ver- 
ständigung zum Zweck der Erwerbung einer Concession jetzt nicht 
mehr zu den Unmöglichkeiten gehörte. 

Diese Erwartung traf in der That schneller ein, als man anfangs 
nur zu hofifen wagte. Der Grosse Bath des Kantons Tessin ertheilte 
am 16. Mai 1868 dem Comit^ der Eisenbahn Ghiasso-Lugano, an dessen 
Spitze die Herren Ingenieur Carlo Fraschina und Dr. Luigi Lavizzari 
standen, eine Concession und dieses übermittelte dieselbe dem Gott- 
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hardausschass mit dem Gesuch, ihm die sachbezUglichen Anschauungen 
mitzutheilen und es davon in Eenntniss zu setzen, wenn ein gemein- 
schaftliches Vorgehen in dieser Frage nicht thunlich sein sollte. Ein 
ähnliches Gomit^ hatte sich auch in Locamo für die Strecke Locamo- 
Bellinzona-Biasca gebildet, dessen Präsident Herr Carlo Bacilieri war. 
Im Grossen Rathe machten sich jetzt gewisse Ideen von ihrer bis- 
herigen Eisdecke frei und die gierigen Speculanten wagten es nicht 
mehr, dem Werke, einem der grössten des Jahrhunderts, ausbeutend 
und hemmend in den Weg zu treten. Der Grosse Rath dieses Kan- 
tons stand, da die Caution für die Lukmanierconcession nicht erlegt 
wurde, hinfort muthig und unentwegt für eine den Landesinteressen 
entsprechende Lösung der Alpenbahnfrage ein. In den letzten Tagen 
des Monats November 1868 hatte er für beide Linien eine Subvention 
von je Fr. 1,000,000 ä fonds perdu decretirt und in Folge der von 
Herrn Ducoster im Auftrage des Gotthardausschusses mit beiden Co- 
mit^s geführten Unterhandlungen sprachen dieselben die Geneigtheit 
aus, ihre Concession an das Gotthardcomit6 abtreten zu wollen. Die 
daherigen Cessionsverträge kamen am 4. und 21. Februar 1869 in 
Lugano und Locamo durch Herrn Regierungsrath J. Zingg, Präsident 
des Gotthardausschusses, und Herrn Bundesrichter Jost Weber von 
Luzem, zu Stande und wurden durch Bundesbeschluss vom 27. März 
1869 genehmigt. Wenige Monate später erlangte das Gotthardcomit^ 
durch Herrn Oberst Siegfried auch die Concession für den Bau und 
Betrieb einer Eisenbahn von Biasca bis an die ümergrenze und von 
Lugano bis Bellinzona (15. Mai 1869). Der Bundesbeschluss betreffend 
die Genehmigung dieser Concession datirt vom 22. October 1869. Von 
da an war der Kanton Tessin für das Interesse des Gotthardunter- 
nehmens gewonnen. 

Es erübrigte einzig noch, die Regelung der Anschlussverhältnisse 
bei Chiasso in's Werk zu setzen. Dieser Aufgabe unterzog sich Herr 
Nationalrath Feer-Herzog. Es gelang ihm, mit der Verwaltung der 
oberitalienischen Bahnen ein allseitig befriedigendes Abkonunen in 
Turin zu schliessen. 

Die Centraleuropäische Gesellschaft war inzwischen in Concurs 
übergegangen, nachdem die Bundesversammlung ihr am 18./21. De- 
cember 1866 auf Grund zweier Berichte des Bundesrathes vom 6. No- 
vember 1865 und 30. November 1866 die Concession entzogen hatte. 
Von den von ihr ausgeführten Bauten konnten verhältnissmässig nur 
wenige, unter welchen sich die Pfeiler und Widerlager der MoSsabrücke 
befanden, später benutzt werden. 

Die für die Gotthardbahn zum grössten Theil von Herrn National- 



— 135 — 

rath Dr. A. Esclier ausgewirkten Concessiooen enthalten im Allgemeinen 
diejenigen Bestimmungen, welche in die Concessionen für den Bau 
und Betrieb schweizerischer Eisenbahneo aufgenommen zu werden 
pflegten. Doch sind einige besondere Stipulationen in denselben vor- 
handen, welche hier noch erwähnt werden sollen. Die sämmtlichen 
concessionirenden Kantone hatten die Verpflichtung übernommen, bei 
den ihupn vorbehaltenen Entscheiden über die Genehmigung der Bau- 
pläne die Erleichterung des Bahnbetriebes in vorzugsweise Berück- 
sichtigung zu ziehen. Sodann ist der Baugesellschaft von den Kan- 
tonen Zug, Schwyz, Uri und Tessin die Ermächtigung zur unentgeld- 
lichen Benutzung von Steinbrüchen, Kalk- und Gypsgruben, Kies und 
Sand, gewöhnlichen Steinen und Hausteinen, welche sich auf üfi'ent- 
lichen Grundstücken befinden, oder im Bette, oder an den Ufern der 
Flüsse und Bäche zu gewinnen sind, eingeräumt worden. Endlich 
hatte der Kanton Tessin die Verpflichtung zur unentgeldlichen Abtre- 
tung gewisser Ländereien der Gemeinden, der Patriciate, der Gorpo- 
rationen, der Kreise, der Bezirke und des Staates für den Bau und 
die Unterhaltung der Bahn und ihrer Zubehörden übernommen. 

Anfangs September des Jahres 1867 hielt der schweizerische Bnn- 
dearath es für angemessen, die Angelegenheit, welche durch den Krieg 
zwischen Preussen and Oesterreich eine Unterbrechung erlitt, wieder 
aufzunehmen. Er hatte zuletzt Italien die vom Gotthardausschuss ihm 
zugestellten Pläne und Ausweise über die zugesicherten Subsidien mit- 
getbeilt und sich bereit erklärt, weitere Mittheilungen entgegenzanelj- 
men. Anknüpfend an diese Unterhandlungen wurde der italienische o 
Regierung durch den schweizerischen Minister Pioda eröffnet, dei- 
Bundearath wünsche von dem gegenwärtigen Stand der Dinge, sovie 
von den Gedanken und Absichten, welche Italien hege, Kenntnis» /u 
erhalten; es scheine ihm an der Zeit, die Angelegenheit wieder auf- 
zanehmea und er halte es auch für passend, dass bei den anderen 
betheiligten Staaten weitere Schritte gethan werden. 

Die Note, welche vom Bundesrathe sofort veröffentlicht wurde, 
rief wieder eine lebhaft« Entgegnung seitens der Regierung von 
St. Gallen hervor. Es wurde dem Bundesrath vorgeworfen , er bandle 
ilirect and auBSchliesslich im Interesse des Einen gegen dasjenige des 
Anderen. Umsonst wies man auf die ganze Fassung und auf den In- 
halt der Note hin, mittelst welcher einfach bezweckt wurde, die Alpen- 
bohnangelegenheit im Allgemeinen wieder in Bewegung zu bringen 
und wobei in keiner Weise von dem einen oder anderen der verschie- 
denen Pässe die Rede war. 

Der Bundesrath hatte die Ansicht, es sei an der Zeit, der Bun- 



— 136 — 

desversammlung über sein Verhalten in dieser Angelegenheit eingehend 
Bericht zu erstatten. In dem betreffenden Geschäftsberichte von 1867 
sind die Ansichten desselben und das Verfahren , welches er beobachten 
zu sollen glaubte, genau dargestellt. Es heisst nämlich in diesem 
Geschäftsbericht : 

«Wir gingen von der Ansicht aus, dass die Alpenbahnfrage für 
die Schweiz und die Träger der verschiedenen bezüglichen Projecte 
nicht eher werde in's Klare kommen, bis ermittelt sei, ob und inwie- 
weit und in welchem Sinne dabei auf die thätige Mitwirkung derjeni- 
gen Staaten, bei welchen ein Interesse an der Erstellung einer solchen 
Alpenbahn vorausgesetzt werden darf, gerechnet werden könne; dass, 
wenn nicht mehrere Alpenbahnen gleichzeitig erstellt werden können, 
wenigstens auf die Sicherung einer derselben hinzuarbeiten ist; dass 
die Priorität unter den bezüglichen Unternehmungen weder von den 
Wünschen einer Anzahl von Kantonen, noch von sonstigen beliebigen 
Sympathien abhängt, sondern entschieden wird durch das Maass, in 
welchem die eine oder die andere derselben den Bedürfnissen und 
Interessen der verschiedenen betheiligten Staaten entspricht, und die 
Summe der sich ihr demgemäss zur Disposition stellenden Subventio- 
nen; dass, wenn die schweizerischen Kräfte nicht nutzlos sich abmühen 
sollen, darauf hinzuarbeiten ist, dass die Angelegenheit von den mit- 
betheiligten Staaten bald und gleichzeitig, und wo möglich unter Aus- 
tausch der Anschauungen, wobei den verschiedenen schweizerischen 
Unternehmungen ungehemmte Geltendmachung ihrer relativen Vorzüge 
often stehen müsste, in Behandlung gezogen werde und dass endlich 
die wirksame Anregung zu solch' ernstlicher Anhandnahme der Ange- 
legenheit bei den auswärtigen Regierungen nur von der Bundesbehörde 
ausgehen kann, d Der Bundesrath erklärte in seinem Geschäftsberichte 
noch ausdrücklich, in welchem Sinne er seine Aufgabe aufgefasst habe 
und glaubte auf die Billigung der Bundesversammlung hoffen zu dürfen, 
wenn er auch ferner in diesem Sinne für die wichtige Angelegenheit 
thätig sein werde. 

Der Bericht der Majorität der betreffenden Prüfungscommission 
enthielt die Antwort: 

« Betreffend die Alpenbahnfrage gehen wir mit der Berichterstat- 
tung des Bundesrathes einig, dass er die Pflicht habe, soweit ihm 
das Gesetz dieses zulässt, Alles dasjenige zu thun, was zur baldigen 
Lösung der Frage beitragen kann. Die vielen wichtigen, allgemein 
schweizerischen Verkehrsinteressen, welche hier in Frage kommen, die 
offenkundige Gefahr, welche der Schweiz droht, im Osten und Westen 
abgeschnitten zu werden, machen es uns allen, namentlich aber auch 
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den schweizerischen Bundesbehörden zur ernsten Pflicht, in der Frage 
nicht mehr passive Zuschauer zu bleiben, sondern selbstthätig mitzu- 
wirken. Wir glauben bemerken zu müssen, dass wir hierunter keine 
finanzielle Betheiligung verstehen und auch über keine der verschie- 
denen Richtungen uns aussprechen wollen. Dagegen glauben wir, vom 
allgemein schweizerischen Interesse ausgehend, den Schritten, die der 
Bundesrath gethan hat, unsere Billigung aussprechen zu sollen.» 

Dem bundesräthlichen Geschäftsbericht wurde mit dieser Beurthei- 
lung die Genehmigung ertheilt. Eine Minderheit der Commission miss- 
billigte jedoch die Politik der Bundesbehörde, indem sie meinte, die 
Lukmanierlinie hätte, wenn sie vom Bundesrathe mit gleicher Wärme 
empfohlen worden wäre , bedeutend grössere Chancen der Ausführung 
gehabt, als es der Fall war. Diese Meinung war, wie man sieht, ein 
Schlag in^s Wasser und weiter nichts. Um exact zu sein, hätte man 
vielleicht besser gethan, sich die Thatsache zuzugestehen, dass das 
Lukmauiercomite bisanhin den Forderungen der Capitalbeschaffung, 
der ersten und hauptsächlichsten Basis der Mitbewerbung, niemals so 
nachkam, um die Hoffnung hegen zu können, in Italien den Vorzug 
zu erhalten. Gleichwohl trug der Bundesrath die grösste Rücksicht 
auf die östlichen Kantone selbst, so dass es unrichtig und unbillig 
war, wenn von dieser Seite über Parteilichkeit auch nur ein Wort 
gesprochen wurde. Von dem Moment an, wo die Alpenbahnfrage eine 
festere Gestalt annahm , trat der Bundesrath , so viel möglich war , für 
dieselbe in die Schranken und, wenn wir nicht sehr irren, lag in der 
damaligen Gruppirung der Interessen der Bundesversammlung am aller- 
wenigsten ein Grund, dass die bundesräthliche Interpellation in be- 
friedigender Weise beantwortet wurde. 

Preussen stand in Folge des Krieges von 1866 auf einer wahrhaft 
glänzenden Höhe. Eine neue Ordnung der Dinge war gegründet; end- 
lose Schwierigkeiten sah man auf das Einfachste gelöst. Den bis dahin 
zersplitterten Kräften Deutschlands hatte der Nordbund die Einheit, 
sowie den ihnen gebührenden Einfluss zurückgeführt. Aber noch blieb 
viel zu thun übrig und Preussen konnte, von offenen und heimlichen 
Gegnern umgeben, nicht daran denken, auf seinen Lorbeeren ausruhen 
zu wollen. Die hohe Stellung, die es errungen, hätte ohne stete Wach- 
samkeit und Aufbietung aller Kräfte nicht behauptet werden können. 
Und 80 legt uns die einfachste Logik auch den Grund dafür dar, wess- 
halb der Nordbund mit Italien in enge Verbindung trat und zweck- 
mässige Verkehrsmittel einzurichten suchte. Als solche konnten die 
auf französischem und österreichischem Boden führenden Alpenbahnen 
des Montcenis und des Brenner nicht dienen. Der norddeutsche Bund 
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schloss sich daher dem Bestreben an, welches sich die Aufgabe gesetzt 
hatte, mitten durch die neutrale, dem friedlichen Handelsverkehre 
stets offene Schweiz eine von jenen Mächten unabhängige Alpenbahn 
in's Leben zu rufen. Aus diesem Grunde fanden Italien und der Oott- 
hardausschuss bei dem norddeutschen Bunde lebhafte Theilnahme. 
Allerdings waren im Jahre 1868 noch manche Hindernisse wegzu- 
räumen: in Italien in Folge des letzten Krieges, in Deutschland na- 
mentlich durch die politische Spannung zwischen Frankreich und 
Preussen hervorgerufen. Die Concurrenzlinie des Brenner und die 
provisorische des Montcenis hatten die schweizerischen Alpenpässe in 
merklichen Nachtheil versetzt und die betheiligten Regierungen fühlten 
das Bedürfniss, anlässlich der im Wurfe liegenden Handelsverträge 
die Unterstützung einer geeigneten Verkehrsstrasse über die Alpen in 
Aussicht zu nehmen. Zwar lag die Ausfuhrung des ganzen Gott- 
hardprojectes nach dem früheren Programm des Gotthardcomit^, 
beziehungsweise demjenigen der technischen Gommission Italiens 
noch im Ungewissen; erst als die Ordnung der inneren Angelegen- 
heiten des norddeutschen Bundes es erlaubte, ging man einen Schritt 
weiter und erwog derselbe die Mittel und Kräfte, die in Bewegung zu 
setzen waren, um auf das Unternehmen einen intensiveren Einfluss 
auszuüben. Das Gotthardcomit^ hatte nur zu warten, um der Er- 
füllung seiner Hoffnungen gewiss zu sein. Erst mussten aber nicht 
nur die obenerwähnten Hindemisse, sondern auch Schwierigkeiten im 
eigenen Hause überwunden sein, bevor es dazu kommen konnte. 

Näherte sich auch von Aussen die ganze bisherige Entwicklungsstufe 
ihrem Zielpunkte und ihrer relativen Reife, so spannen sich doch noch 
in die grossen leitenden Gesichtspunkte, wie namentlich in die Ver- 
handlungen über den Finanzplan und über die Möglichkeit künftiger 
Bahnanschlüsse aus dem Aargau Zweifel ein und brachten eine Art 
Rückfall im Lager der Gotthardfreunde hervor. Die Höhe der Bau- 
kosten galt fast für unüberwindlich und schien die Realisirung des 
Werkes in weite Ferne zu rücken. Auch erschreckte nicht wenig das 
Wachsthum der oppositionellen Gesinnungen in der Presse und die 
Ueberkraft, mit der Herr Wirth-Sand von St. Gallen auftrat, als er 
am 22. December 1868 bei der norddeutschen Gesandtschaft in Bern 
Erkundigungen einzog, ob Eröffnungen über die Bildung einer ccon- 
solidirten Gesellschaft für den Bau des Splügen » in Berlin s^tä Auf- 
nahme finden würden. Was die Sache aber noch schlimmer machte, 
war, dass politische Ereignisse einen lähmenden Einfluss auf die 
Thätigkeit des Gotthardausschusses ausübten. Es ist dies besonders 
daraus ersichtlich, dass derselbe im Jahre 1868 nur vier Sitzungen 
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hielt. Za diesen den Enthusiasmus der Gotthardstudien störenden 
Einflüssen gehörte vor Allem die ultrademokratische Bewegung in 
Zürich (1868/1869), die in sich den Kampf und Zwiespalt trug. In den 
damaligen politischen Doctrinen trat Alles zurück, was nicht un- 
mittelbar mit den Strebungen und Tendenzen des Tages zusammen- 
hing, oder gab wenigstens kein öffentliches Lebenszeichen von sich. 
Aehnliches geschah in anderen Kantonen. Fortgerissen von jenem 
Strom der öffentlichen Meinung, verzweifelten sogar einzelne Anhänger 
der Gotthardidee an dem Werthe dessen, was sie Jahre lang mit Eifer 
betrieben hatten. Die Mehrzahl der Gotthardfreunde ging übrigens 
m diesem Dogma der Zeit nicht auf, sie identificirten sich nicht mit 
ihm, sondern ihre Wege schieden sich. Auch war die Majorität des 
Schweizervolks wohl zu Modificationen geneigt, nicht aber zu einem 
Umsturz des Bestehenden, da sein Patriotismus und praktischer Sinn 
gewisse dasselbe schützende Grenzen nicht überschreiten Hess. 

Während die Demokratie nunmehr ihren Kampf mit einigem Er- 
folg durchsetzte und das politische Wetter sich langsam verzog, suchten 
der Präsident des Gotthardausschusses, Herr Regierungsrath Zingg, und 
Herr Oberst Stehlin von Basel, die Gotthardfrage, deren Versumpfung 
als schon bevorstehend angekündigt wurde, mit geschärftem Blicke 
von Neuem zu betrachten und ermunterten Herrn Dr. A. Escher, der 
sich vom politischen Schauplatz gänzlich zurückgezogen hatte, das 
Uebelwollen, welchem er in Zürich begegnen sollte, zu vergessen und 
der Sache des Gotthard kräftiger denn je zu dienen. Bei diesem Werk 
von 80 grossem Wurfe und unermesslichem Stoff war noch so Manches 
za modificiren, zurechtzusetzen und zu widerlegen. Und derjenige 
Mann, der von frühester Zeit an zu der Gotthardidee eine Beziehung 
hatte, Herr Ingenieur Koller, kam dem Ausschusse darin bereitwillig 
za Hülfe. 

Die Erkenntniss der S^itrichtung führte ihn zu dem Vorschlage, 
vorläufig das früher angenommene Project zu modificiren, um eine 
erhebliche Oekonomie in den Anlagekosten zu erzielen und so die 
entstandenen Sorgen zu beschwichtigen. Die von ihm publicirte Schrift 
vom Monat December 1868 hebt einleitend die verschiedenen Ursachen 
hervor, welche bisanhin die Verwirklichung des Gotthardprojects ver- 
zögerten« Sie macht sodann auf eine Reihe von Momenten aufmerksam, 
welche in neuester Zeit eine günstigere Gestaltung der Situation her- 
beiführten. Endlich schlägt sie ein modificirtes Project für die Aus- 
Itthrung der Gotthardbahn auf den nachfolgenden Grundlagen vor: 

Die Tballinien nach dem bisherigen Projecte werden ersetzt durch 
diejenigen von Lugane-Chiasso und Biasca-Bellinzona-Locarno und 
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vermittelt durch die Schiflffahrt von Luzern nach Flüelen und von 
Locarno nach Arona durch Trajectschiflfe nach den Plänen von Herrn 
Scott-Russel. 

Die Bahn folgt möglichst der Thalsohle und sollen namentlich 
zwischen Amsteg und Göschenen und auf der Südseite zwischen Dazio 
Grande und Faido und zwischen Lavorgo und Giornico stärkere Stei- 
gungen (von höchstens 5 7o) ^°d schiefe Ebenen angebracht werden, 
wofür die besten Systeme anzuwenden wären. Die Fahrzeit sollte 
dabei nicht verlängert und die Gesammt-Betriebskosten nicht erhöht 
werden. 

Die Gesammtersparniss nach dem neuen Projecte beläuft sich auf 
Fr. 66,883,228. 

Ausser dem Vorschlag des Herrn Koller, bei welchem der lange 
Tunnel zwischen Göschenen und Airolo als beste Lösung festgehalten 
wurde, konnten behufs Erzielung von Ersparnissen im Anlagecapital 
noch folgende Obere Projecte in Betracht fallen: 

Project mit Tunnel von Hospenthal aus. Dasselbe hat eine Maxi- 
malhöhe von 1450 Meter und einen Tunnel von 10,600 Meter Länge. 
Bauzeit sieben Jahre. Die Kosten würden im Vergleich zum unteren 
Project von 63 auf 53,9 Millionen ohne Zinsen und von 80,9 auf 62,9 
Millionen bei Berechnung von Zinsen reducirt 

Die Länge des Weges würde von 21,9 auf 23,4 Kilometer, die 
Fahrzeit von 52 auf 89 Minuten erhöht. 

Höheres Project mit Tunnel von Mättli bis Cima del Bosco: 

Dasselbe hat eine Höhe von 1800 Meter. Länge des Tunnels 
5700 Meter. Bauzeit fünf Jahre. Die Baukosten zwischen Göschenen 
und Piotta betragen 40 Millionen statt 65 nach ersterem Project, mit 
Zinsen 45 statt 80,9 Millionen. Verlängerung des Weges von 21,9 
auf 25,5 Kilometer und Fahrzeit 145 statt 52 Minuten. 

Für den Augenblick fand wohl ein Eingehen auf diesen neuen 
Vorschlag statt, allein der Ausschuss behandelte das Project doch 
mehr als ein von Herrn Koller ausgehendes und setzte vor Allem 
Werth darauf, das Urtheil hervorragender Persönlichkeiten in Italien 
darüber zu vernehmen. Dazu bot sich Herrn Koller eine passende 
Gelegenheit. In Betracht der in Italien herrschenden Situation war 
die Absendung eines Delegirten dorthin beschlossen worden. Ehe 
Herr Koller sich dahin begab, wollte er noch der Darstellung seines 
Projects die Form eines übersichtlichen Progranuns geben und alle 
nöthigen Vorarbeiten vollenden, um mit Herrn Grattoni, dem Director 
der Arbeiten am Montcenistunnel , über die Einzelnheiten der Aus- 
führung des grossen Gotthardtunnels sich in's Benehmen zu setzen, 
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beziehungsweise ein Abkommen zu treffen und die Bildung einer 
internationalen Commission vorerst in Italien anzustreben, deren 
Aufgabe darin bestehen sollte, zunächst in fortgesetzter Verbindung 
mit den betreffenden Regierungen ein Project für die Ausführung 
einer Gotthardbahn zu vereinbaren und sodann auf der so gewon- 
nenen Grundlage die Subvention der verschiedenen Interessenten zu 
erleichtern, sowie die übrigen Schritte zur Durchführung des Unter- 
nehmens zu thun. 

Die Gotthardvereinigung hatte Ursache mit den Verrichtungen 
des Herrn Koller zufrieden zu sein. Wenn auch sein Project nicht 
den erhofften £rfolg in Italien fand, so nahm dafür die materielle 
Unterstützung des Werkes seit jener Zeit einen um so stätigeren 
Gang und dieser weckte wieder neues Leben, die eigensten Kräfte 
ergreifend und zu Thaten auffordernd. 

Aber lag in diesen Vorgängen nicht ein Spiegel für die Promo- 
toren des Gotthard, der ihnen gleichsam wie typisch die Physiognomie 
ihrer einstigen Gefahren und Schicksale wiederstrahlte? 

In den Jahren 1868 und 1869 herrschte in mehreren Kantonen 
der Schweiz fast nirgends ein öffentlicher, über die engen Grenzen 
der Privatexistenz hinausgehender Greist. Um so entschiedener musste 
das grosse Project bei seiner Bildung und Zeitigung, die es im Aus- 
lande fand, dem theilnehmenden Publikum imponiren und zugleich in 
seiner Achtung steigen. 
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icht die Früchte, die schnell reifen, sagt ein berühmter Historiker 
Deutschlands, sind es, die dauern, und Unternehmungen, die auf den 
ersten Anlauf gelingen , sind selten von nachhaltigen Folgen. Wie der 
Einzelne nur im Schweisse seines Angesichts von einer Stufe seiner 
Entwicklung zu anderen zu gelangen pflegt, so erreichten auch die 
Beförderer und Anhänger des Gotthardunternehmens nicht ohne langes 
Ringen und schwere Kämpfe das Ziel ihres Strebens. 

Die Gotthardsache machte im Laufe des Jahres 1869 den grössten 
Fortschritt. 

In der Sitzung des preussischen Abgeordnetenhauses vom 27. Fe- 
bruar 1869 richtete der Abgeordnete A. von Sybel an das Staats- 
ministerium die Anfrage, ob den internationalen Verhandlungen über 
die Herstellung einer direcfen Eisenbahnverbindung mit Italien Fort- 
gang gegeben worden sei? und eventuell: ob die k. Staatsregierung 
noch immer geneigt sei, dem Zustandekommen eines solchen Unter- 
nehmens ihre Theilnahme und Fürsorge zuzuwenden (Beilage X) ? Der 
Handelsminister, Graf von Itzenplitz, erwiederte auf die glänzend, unter 
lautem Beifall des Hauses begründete Interpellation : die k. Regierung 
theile den Wunsch, dass eine direct den Zollverein mit Italien ver- 
bindende Eisenbahn durch die Schweiz zu Stande komme, und sie 
habe sich, so oft die Verhandlungen angeregt worden, in diesem Sinne 
geäussert. Sie fühle sich aber ausser Stande, ihre Sympathien für 
das Unternehmen in anderer Weise als durch diese Erklärung zu be- 
thätigen, so lange nicht in der Schweiz selbst eine Verständigung über 
einen bestimmten Plan für dasselbe, aus welchem der wahrscheinliche, 
zur Vollendung nothwendige Aufwand an Geld und Zeit hervorgehe, 
erreicht sei. Erst wenn dies der Fall sein werde , halte sie es an der 
Zeit, dass der Norddeutsche Bund und die übrigen Staaten des deut- 
schen Zollvereins, welche bei Gleichheit der Interessen dazu berufen 
seien, ihr Verhalten zu einem solchen Project in Erwägung nehmen, 
und werde gerne bereit sein, ihren Einfluss dafür, dass dies geschehe, 
geltend zu machen. 

10 
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Bald darauf (16. Mai 1870) erschien die an den Reichstag des 
norddeutschen Bundes gerichtete Denkschrift des Bundeskanzleramtes 
über die Gotthardbahn , deren hohe Bedeutung eine besondere Aufmerk- 
samkeit verdient. 

aDas Interesse des • Norddeutschen Bundes an dem Zustande- 
kommen des Unternehmens,» führt Minister Delbrück nach den ein- 
leitenden Worten an, awär füglich nicht in Zweifel zu ziehen, auch 
Hessen die freundschaftlichen Beziehungen zu der Schweiz und Italien 
es demselben nicht angemessen erscheinen, sich gegenüber den An- 
trägen auf eine Vermittlung ablehnend zu verhalten. 

a Da es indessen in der Schweiz selbst noch immer nicht gelungen 
war, über die für die Alpenbahn zu wählende Richtung zu einer Ent- 
scheidung zu gelangen, so war zunächst daraufhinzuweisen, dass, so 
sehr Deutschland auch die Ueberschienung der Alpen wünschen möge, 
das Unternehmen doch vor allen Dingen ein schweizerisches sei und 
dass, so lange es nicht möglich gewesen, sich in der Schweiz über die 
Rivalitäten der Kantone hinaus zu einem gemeinsamen Plane zu ver- 
einigen, auch das Interesse der Nachbarländer fruchtlos angerufen 
werden würde. 

«Eine solche Vereinigung der verschiedenen in der Schweiz sich 
gegenüberstehenden Interessen wurde wesentlich erschwert durch die 
dortige Verfassung, welche den Bau und Betrieb von Eisenbahnen den 
Kantonen und der Privatthätigkeit zuweist, den Kantonen allein das 
Recht gewährt, auf ihren Territorien Concessionen zu ertheilen und 
der Bundesregierung lediglich die negative Befugniss einräumt, den 
Bau solcher Bahnen zu verhindern , welche die mihtärischen Interessen 
der Eidgenossenschaft verletzen würden. 

« Gegenüber den beiden, aus Kantonen und Eisenbahngesellschaften 
gebildeten Vereinigungen, von denen die eine den Bau über den Gott- 
hard, die andere den Bau über den Lukmanier erstrebte, war somit 
die Bundesregierung thatsächlich verhindert, eine Entscheidung zu 
treffen oder einen Ausp:lcich anzubahnen, so lange nicht eine vom 
Auslande gebotene Veranlassung ihr gestattete, die Initiative zu er- 
greifen. . 

«Diese Verhältnisse Hessen Italien eine Verbindung mit 
Baden und dem Norddeutschen Bunde suchen, um durch 
eine förmliche Erklärung zu Gunsten der Gotthardlinie die 
in der Schweiz noch obwaltenden Zweifel über die Richtung 
der Bahn zu lösen und damit für die weitere Entwicklung 
der Frage eine feste Grundlage zu gewinnen. 

aDie Entscheidung der Frage, welche Richtung für die Alpen- 
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bahn vorzuziehen, war den deutschen Regierungen keineswegs so klar 
vorgezeichnet als Italien. Die Verschiedenheit der Interessen, welche 
in der Schweiz eine Verständigung verhinderte, waltete auch in Deutsch- 
land ob, indem durch die geographische Lage und die Gestaltung des 
Eisenbahnnetzes die östlichen Theile des Norddeutschen Bundesgebietes 
und Bayern auf einen östlichen, die westlichen Theile des Bundes- 
gebietes und Baden auf einen centralen IJebergang über die Alpen 
angewiesen wurden. Diese Umstände Hessen voraussehen, dass, welche 
Richtung auch gewählt werden würde, immer nur ein Theil von Deutsch- 
land mit der Wahl zufrieden sein werde und ihnen gegenüber musste 
es um so mehr wünschenswerth sein, als eine von Aussen gegebene 
Anregung zur Zeit nicht durch die Zusage einer materiellen Förderung 
des Unternehmens unterstützt werden konnte. 

«Indessen die constitutionelle Unmöglichkeit, in der sich die Re- 
gierung der Eidgenossenschaft befand, dem ausgesprochenen Verlangen 
zu genügen, fordeite dazu auf, die Lösung einer Frage zu fördern, 
welche ohne empfindlichen Nachtheil nicht nur für die Interessen der 
Schweiz und Italien, sondern auch für die Interessen eines grossen 
und gewerbreichen Theils des Norddeutschen Bundesgebietes füglich 
nicht länger verschoben werden konnte. 

tEs wurde daher der Gesandte des Norddeutschen Bundes er- 
mächtigt, der Schwelzerischen Bundesregierung zu erklären, dass nach 
sorgfältiger Prüfung der verschiedenen Norddeutschen Interessen und 
in der Erwägung, dass der für einen östlichen Uebergang interessirte 
Verkehr Norddeutschlands wenigstens zum Theil durch die inzwischen 
eröffnete Brennerbahn Befriedigung gefunden, für die Durchbrechung 
der Centralalpen der Gotthardlinie der Vorzug zu geben sei. 

«Die Erklärung des Norddeutschen Bundes traf zusammen mit 
ähnlichen Kundgebungen Seitens der Regierungen von Italien und 
Baden, deren Wirkung jedoch wesentlich verstärkt wurde durch die 
Hinzufügung, dass von beiden Staaten eine pecuniäre Betheiligung 
ausschliesslich nur für die Gotthardlinie in Aussicht gestellt werden 
könne.» 

Gegen Ende September des Jahres 1869 folgte auch die k. würt- 
tembergische Regierung mittelst einer analogen Note ihres Gesandten 
dem Beispiele Preussens, Italiens und Badens (Beilagen XI— XIV). 

Die abgegebenen Erklärungen gewährten dem schweizerischen 
Bundesrathe die Möglichkeit, die weitere Behandlung der Angelegen- 
heit kräftiger als bisher in die Hand zu nehmen. Er theilte diese 
Noten dem Ausschusse der Gotthardvereinigung und den Regierungen 
sämmtlicher Kantone mit und lud sie ein, innerhalb einer bestimmten 
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Frist ihm diejenigen Eröifnungen zukommen zu lassen, zu welchen 
der Inhalt der erwähnten Documente sie veranlassen möchte. 

Der Ausschuss der Gotthardvereinigung beantwortete die bundes- 
räthliche Einladung mit Schreiben vom 22. April (1869) damit, dass 
er Pläne, Längenprofile und Baubeschreibung der Gotthardbahn 
einsandte, den Bundesrath in Eenntniss setzte Über den Stand der 
Verhandlungen betreffend Erwerbung der erforderlichen Concessionen 
und das Finanzproject vorlegte (Beilage XV). 

Nach Würdigung dieser Vorlagen und der Rückäusserungen der 
Kantone beschloss der schweizerische Bundesrath am 10. Mai 1669, 
den Regierungen von Italien, Preussen und Baden den Vorschlag zu 
einer in Bern abzuhaltenden Gonferenz zu machen, auf welcher der 
Bau- und Betriebsplan und die gegenseitig zu übernehmenden Ver- 
pflichtungen festzustellen seien. 

Die Regierungen von Baden und Italien erklärten ihre Bereit- 
willigkeit, in derartige Verhandlungen einzutreten. 

«Von Seiten des Norddeutschen Bundes», sagt im Weiteren die 
Denkschrift des Bundeskanzleramtes, u wurde die gleiche Bereitwillig- 
keit, aber nicht ohne Vorbehalt, ausgesprochen. Das Präsidium nahm 
um so mehr Anstand, ohne Zustimmung des Bundesrathes und des 
Reichstages in Verhandlungen einzutreten, welche auf die Gewährung 
einer Subvention für die Ausführung des Unternehmens gerichtet 
waren, als die gemachten Vorlagen weder ein sicheres Urtheil über 
den Kostenaufwand, welchen das Unternehmen erforderte, zuliessen, 
noch eine zuverlässige Angabe über die Mittel enthielten, welche der 
Schweiz zu diesem Behufe bestimmt zur Verfügung standen und somit 
die nothwendigsten Grundlagen für eine Entschliessung über die Sub- 
vention nicht gewährten. Es war desshalb, fährt Minister Delbrück, 
Präsident des Bundeskanzleramtes, fort, Werth darauf zu legen, vorab 
nicht nur ein in allen Einzelnheiten ausgearbeitetes Project zu besitzen, 
welches dem Irrthum und dem Zufall so wenig Raum liess, als dies 
bei grossen baulichen Unternehmungen überhaupt thunlich, sondern 
auch den Umfang der Verpflichtungen, sowie die Leistungsfähigkeit 
derjenigen zu kennen, welche sich an der Subvention betheiligten. 
Hienach konnte die Theilnahme des Norddeutschen Bundes an der 
beabsichtigten Gonferenz nur unter der Voraussetzung eintreten , dass 
deren Berathungen zu der wünschenswerthen Vervollständigung der 
Vorlagen über das Gotthardbahnproject führen würden, und mit dem 
ausdrücklichen Vorbehalte, dass das Eingehen in Verhandlungen über 
die Geldfrage ohne Genehmigung des Bundesrathes und des Reichs- 
tages nicht stattfinden könne. 
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ft Der Schweizerische Bundesrath erblickte in der ausgesprochenen 
At>sicht, der Gonferenz lediglich einen informatorischen Charakter zu 
geben und sie dazu beitragen zu lassen, die technische Seite der Frage 
gründlicher aufzuklären und auf diesem Wege eine sichere Grundlage 
für künftige EntSchliessungen zu gewinnen, kein Hinderniss, die Gon- 
ferenz zusammentreten zu lassen.» 

Wie man sieht, war von preussischer Seite Alles, so viel irgend 
möglich, planmässig betrieben und vorausgesehen gewesen. 

In der Schweiz wurden die Schritte des Auslandes mit gemischten 
Gefühlen aufgenommen. Die Unbefangenen erkannten, dass es einer 
Anregung von Aussen bedurfte, um überhaupt von der Stelle zu 
kommen und den Ausschlag zwischen den in der Schweiz selbst be- 
stehenden Gegensätzen zu geben. Sie erkannten ferner, dass man 
vom Auslande materielle Hülfe für eine Alpenbahn bedürfe und dass 
Derjenige, welcher das Geld geben soll, auch darüber mitzusprechen 
habe, was damit gemacht werde. In den gegnerischen Kantonen der 
Ost- und Westschweiz zeigte sich neuerdings eine grosse Aufregung. 
Man glaubte allgemein, dass das Zusammentreffen der italienischen 
und preussischen Noten nicht ohne Absicht gewesen, dass es von Bern 
aus eingeleitet worden sei und der Bundesrath die Veranlassung ge- 
wesen, dass die Staaten sich in dieser Weise ausgesprochen haben. 
Sogar Solche, die nicht auf dem gegnerischen Boden standen, glaubten, 
es sei eine geheimnissvolle Action des Bundesrathes im Spiele gewesen. 
Dem war jedoch nicht so. 

In Betreff Italiens fand im Monat Juli 1868 zwischen dem schwei- 
zerischen Minister und dem damaligen Ministerpräsidenten Italiens, 
General Graf Menabrea, eine Unterredung statt. Letzterer beklagte 
sich Herrn Pioda gegenüber, man habe ihm bisher immer nur von 
den verschiedenen Bestrebungen gesprochen, aber ihm nie gesagt, 
welches denn eigentlich der Wille des Bundesrathes sei. In ähnlicher 
Weise wurde dem schweizerischen Abgeordneten bei den Verhandlun- 
gan im deutschen Zollverein geantwortet, woselbst die Alpenbahnfrage 
anhängig gemacht war. Zwischen den Vertretern der einzelnen Staaten 
fand gegenüber dem schweizerischen Abgeordneten, Herrn Land- 
ammann Dr. Heer, ein lebhafter Ideenaustausch statt. Damals (1S6S) 
erklärte Graf Bismarck : Preussen könne eine allgemeine Verpflichtung 
materieller Unterstützung nicht eingehen, so lange die Schweiz nicht 
im Klaren darüber sei, welches Project adoptirt werden solle; sei dieser 
Punkt einmal festgestellt, so werde der norddeutsche Bund sich nicht 
abgeneigt zeigen, auf Verhandlungen bezüglich finanzieller Mitwirkung 
einzutreten; er sei bereit, diese Auffassung in Form einer Note der 
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Schweiz zur Kenntniss zu bringen. Und ganz auf derselben Linie 
ihrer schriftlichen und diplomatischen Thätigkeit hielt sich auch die 
Gesandtschaft des norddeutschen Bundes in der Schweiz. Also auch 
von Deutschland wurde gegenüber dem schweizerischen Abgeordneten 
die gleiche Sprache geführt: man wisse nicht, welcher Pass von der 
Schweiz und namentlich von ihren officiellen Organen bevorzugt werde. 
Diese Frage müsse aber in der Schweiz zuerst ihre Erledigung finden. 
Aus der mehrerwähnten Denkschrift des Bundeskanzleramtes an den 
norddeutschen Bundestag ging übrigens die Behandlung und der Ver- 
lauf der Angelegenheit für den. der sehen wollte, klar genug hervor 
(Seite 4 u. ff.). Man befand sich in einer Zeit der friedlichen Grösse 
und des fruchtbaren Wetteifei-s. 

In Folge der neuesten technischen, namentlich am Montcenis ge- 
sammelten Erfahrungen und des Vorhabens, die Längenentwicklung durch 
Vermeidung mehrerer grosser Curven abzukürzen, hatte der Gotthard- 
ausschuss noch vor dem Eintreffen der Noten von Italien und Preussen 
im Monat März 18G9 ein neues Project für den technischen und finan- 
ziellen Theil des Unternehmens, basirt auf die Vorschläge von Ingenieur 
Koller, veröffentlicht. Dasselbe schliesst sich wesentlich an die früheren 
Frojecte an, weicht aber in den Kosten- und Längenangaben von ihnen 
ab. Beide Angaben sind erheblich vermindert, jene etwa um Fr. 20,000,000, 
diese um 54 Kilometer. 

Es dürfte passend sein, an dieser Stelle das Gotthardproject in 
seiner neuesten Form noch etwas näher in*s Auge zu fassen, da das- 
selbe von der schweizerischen Bundesregierung den drei nichtschweize- 
rischen Staaten als Material mit demjenigen vom 22. April 1869 für 
weitere EntSchliessungen übermittelt wurde. 

Ausgangspunkte der Gotthardbahn sind im Norden Zug und Lu* 
zem, im Süden Locamo und Chiasso (Schweizergrenze bei üorao). Die 
von Zug und Luzern ausgehenden Linien treffen sich in Goldau; von 
hier führt die Bahn nach Brunnen, dann am Vierwaldstättersee längs 
der Axenstrasse nach Flüelen, weiter im Reussthal über Amsteg und 
Wasen bis Göschenen, wo sie in den grossen Tunnel eintritt, der 
oberhalb Airolo nach Süden ausmündet. Die Bahn folgt nun durch 
das Livinenthal dem Tessin nach Biasca und Bellinzona, wo sie sich 
nach Locamo und über den Monteceneri nach Chiasso verzweigt. 

Von letzterem Orte würde man über Como nach Mailand und 
weiter nach Bologna etc. gelangen, von Locamo längs des Lage 
maggiore nach Arona und hier auf die nach Turin und Genua, sowie 
gleichfalls nach Mailand führenden Bahnen. 

Die Längen und Kosten der einzelnen Abtheilungen sind die folgenden : 



— 151 - 

Länge BiukosiBn Bauzinsa 

eiuchlietdich OberbiB ood ßetriebsmateriftl. 

KiloB«'«r. Fr. Fr. Fr. 



Totalkostsn. 



Zug-Goldau 15,5 4,130,000 206,500 4,336,500 
Lttzera-Küssnacht 

Immensee-Goldau 23,4 6,640,000 332,000 6,972,000 

Goldau-Flüelen 23,4 12,960,000 1,296,000 14,256,000 

Flüelen-Göschenen 30,7 15,240,000 1,524,000 16,764,000 

Airolo-Biasca 36,8 17,760,000 1,776,000 19,536,000 

Biasca-Bellinzona 20,0 5,500,000 275,000 5,775,000 

Belliuzoua-Locarno 18,0 4,500,000 225,000 4,725,000 

Bellinzona-Chiasso 53,6 20,000,000 2,000,000 22,000,000 

221,4 86,730,600 7,634,500 94,364,500 

Tunnel v. Göschenen 
nach Airolo 14,9 — — 62,000,000 

236,3 ^ - r56,364,500 

Hievon bildet die Strecke Flüelen-Biasca (82,4 Kilom.) die eigent- 
liche Gebirgsbahn, die anderen Strecken sind als die Vorbahnen oder 
als subalpine Linien (153,9 Kilom.) zu bezeichnen. Von Goldau bis 
Bellinzona (125,8 Kilom.) wird die Bahn zweispurig, die übrigen Linien 
werden einspurig ausgeführt. Auf der Strecke Flüelen-Biasca beträgt die 
durchschnittliche Steigung 22,3 per Mille, einschliesslich des Tunnels 
nur 18,6 Voo- I^ Allgemeinen wird die Steigung von 25 Voo ^^^ht 
überschritten; auf einzelnen Strecken jedoch, und zwar im Norden 
zwischen Amsteg und Göschenen, im Süden zwischen Dazio Grande 
und Faido und zwischen Lavorgo und Giomico, da, wo der Tessin die 
Felsstufen der Thalsohle durchbricht, will man zu einer Steigung von 
50 700 greifen. Durch eine ausgedehnte Curvenentwicklung an den 
ßerghalden wäre es zwar möglich, auch hier die vorkommenden raschen 
Abfälle mit Steigungen von 25 7oo ^^^ weniger zu überwinden; die 
Anwendung eines der künstlichen Gebirgssysteme (Fell, Wetli, Agudio) 
wird aber diese Bahnverlängerung überflüssig machen und die Kosten 
mindern, ohne dass die Betriebskosten und die Fahrzeit vermehrt 
werden. Nach dem Urtheil von Sachverständigen konnten diese Sy- 
steme nicht darauf rechnen, eine totale Umgestaltung des Gebirgs- 
bahnwesens herbeizuführen, aber als Hülfsanstalten auf kurze Strecken 
hielt man sie für ganz geeignet. Zu welchem dieser Systeme man 
greifen werde: dem System Fell, beruhend auf der Reibung, die 
durch den Druck der an der Locomotive angebrachten Horizontal- 
räder gegen eine starke und erhöhte Mittelschiene erzeugt wird; 
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dem System Wetli, beruhend auf der Abwicklung, bezw. Aufrollung 
eines an der Locomotive befindlichen und von derselben in Bewegung 
gesetzten Schraubenzahnrades auf zwischen den Bahnschienen schief 
liegenden Leitschienen oder Schienenzähnen; dem System Agudio, 
beruhend auf Seilzugvorrichtungen, die durch Dampfmaschinen oder 
durch Turbinen, welche aus den Gebirgsflüssen gespeist werden, zu 
bewegen sind und bei welchen die Triebkraft auf eine Locomotive 
übertragen wird — das blieb noch zu entscheiden. Man trat zwar 
mit Herrn Ingenieur Wetli in nähere Unterhandlung ein, Hess diese 
aber sowie die Vorschläge der Herren Riggenbach und 0. Zschokke 
vom 5. April und 27. Juni 1868 wieder fallen, indem man annahm, 
dass die Eisenbahntechnik hier noch neue Erfolge zu verzeichnen 
haben werde. 

Der grosse Tunnel wird, wie angeführt, den Gebirgsstock von der 
Schöllenenschlucht bei Göschenen bis Airolo in einer Länge von 14,9 
Kilometer durchschneiden. Er verläuft fast wagrecht; die nördliche 
Mündung wird 1110, die südliche Mündung 1130 Meter über dem 
Meer, der Culminationspunkt der Bahn im Tunnel 1137 Meter betra- 
gen. Bei Andermatt wird ein 303 Meter tiefer Schacht auf den Tunnel 
gesenkt werden; der schachtbare Theil wird 3400 Meter, also etwa 
ein Viertel des ganzen Tunnels betragen. 

Gestützt auf garantirte Anerbietungen für die Ausführung des 
Tunnels und in Uebereinstimmung mit einer Berechnung des Ingenieurs 
Grattoni, Dirigenten des Mont-Cenistunnel, war die Bauzeit für den 
Gotthardtunnel auf 87« bis 9 Jahre und der Kostenaufwand, einschliess- 
lich der Kosten für den Oberbau aus Stahlschienen, auf 62 Millionen 
Franken geschätzt. Binnen vier Jahren hoffte man die alpinen Zufahrts- 
linien zu vollenden, sämmtliche Linien aber gleichzeitig mit der Voll- 
endung des Tunnels dem Betrieb übergeben zu können. — Ob man 
von Göschenen nach Airolo während des Tunnelbaues eine provisorische 
Ueberschienung der Passhöhe anlegt, wie beim Montcenis, ist fraglich. 
Dagegen wird beabsichtigt , auf dem Vi er wald stätter- und dem Langen- 
see (Lago maggiore) Trajectschiffe , nach Art der den Bodensee be- 
fahrenden, gehen zu lassen, bis im Norden die subalpinen Zugangslinien 
vollendet sind und im Süden eine Bahnverbindung längs des Langen- 
see's nach Arona bestehen wird. Diese provisorischen Trajectanstalten 
würden noch Fr. 2,000,000 kosten. Ausserdem wären noch die Be- 
triebsdeficits in Rechnung zu bringen, welche sich für die einzelnen 
Strecken vor der Vollendung der ganzen Bahn ergeben werden, und 
die auf etwa Fr. 9,000,000 veranschlagt sind. Die oben berechneten 
Fr. 156,500,000 Baukosten steigen hiemit auf Fr. 167,500,000, wovon 
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aber wieder die Zinsen der Capitaleinzahlungen abgehen, so dass 
etwa Fr. 164,000,000 nöthig sein werden. 

Die Berechnung des Anlagecapitals für die alpinen Zufahrten 
basirte auf einem Project des Herrn Ingenieur Koller und zur 
Berechnung der Anlagekosten für die subalpinen Linien hatten die 
Projecte von B e c k h und G e r w i g für die nördliche Abtheilung Flüelen- 
Luzern-Zug und von Herrn Wetli für die südliche Abtheilung Biasca- 
Bellinzona-Locarno und Bellinzona-Lugano-Chiasso als Basis gedient. 

Die Gesammtsumnie der für dieses Vermittlungsproject ä fonds 
perdu zu leistenden Subventionen bezifferte der Gotthardausschuss 
auf 90 Millionen Franken, indem er voraussetzte, dass 45 
Millionen Franken in Aktien, 27 Millionen Franken in 
Obligationen und 90Millionen Franken in Subventionen, 
nämlich 62 Millionen Franken für den grossen Tunnel 
und 28 Millionen als Beitrag für die alpinen Linien 
aufgebracht werden sollten. 

Dieses neue Programm, sowie das Project der Herren Beckh und 
Gerwigvon 1864/1865, der von ihnen berechnete Baukostenvoranschlag 
und die daran anschliessende Rentabilitätsberechnung dienten hinfort 
als Grundlage für alle weiteren Actionen. Der Kostenvoranschlag 
war nach Massgabe der damals zu Gebote stehenden beschränkten 
Mittel ausgearbeitet worden. Von den die Gotthardvereinigung bil- 
denden Kantonen waren die Beiträge hiezu nicht leicht zu erhalten; 
vollständige und ganz in's Detail gehende Pläne lagen nicht vor. Diese 
herzustellen, hätte eine Summe von mehr als Fr. 1,000,000 erfordert, 
deren Herbeischaflfung damals eine Sache der Unmöglichkeit gewesen 
wäre. Sämmtliche Pläne, die zur Verfügung standen, wurden, wie 
schon bemerkt, dem Bundesrathe übermittelt, welcher dieselben — 
ohne Zweifel von ihrer Vertrauenswürdigkeit überzeugt — der inter- 
nationalen Conferenz vorlegte, der hervorragende Ingenieure beiwohnten. 
Man setzte Vertrauen in diese Vorlagen und baute auf sie. Wie der 
norddeutsche Bund zu denselben sich stellte, ist schon früher erwähnt 
worden. 

Die auf den 15. September 1869 nach Bern einberufene Conferenz, 
an welcher ausser der Schweiz, Italien, der norddeutsche Bund, Baden 
und später auch Württemberg Theil nahmen, verarbeitete in fünfzehn 
Sitzungen unter dem Präsidium des Herrn Oberst Welti, damaligen 
Bundespräsidenten, alle einschlägigen Hauptfragen und schloss ihre 
Verhandlungen am 13. October mit Unterzeichnung des Schlussproto- 
kolls , welches zwar vor der Hand nur die Bedeutung von vereinbarten 
Punktationen für einen eventuellen Vertrag zwischen den betheiligten 
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Staaten hatte, aber auch als solche schon ein Resultat von nicht zu 
unterschätzender Wichtigkeit waren. 

Der Inhalt des Schlussprotokolls stellt die damalige Lage der 
Angelegenheit in deutlichen Umrissen dar (Beilage XVI). Die Gott- 
hardbahn knüpft hiernach an die schweizerische Centralbahn in Luzern, 
an die schweizerische Nordostbahn in Zug an. Von Luzern führt sie 
über Küssnacht und Immensee, von Zug über St. Adrian nach Goldau, 
von hier überFltielen, Göschenen, Airolo und Biasca nach Bellinzona, 
von Bellinzona einerseits über Lugano nach Chiasso, anderseits über 
Magadino gegen Luino, unter Abzweigung nach Locarno. Bei Chiasso 
und Luino schliesst sie sich an das oberitalienische Bahnnetz an. 

Die internationale Conferenz, auf dem Project der Herren Beckh 
und Gerwig fussend, wollte die Gotthardbahn in technischer Beziehung 
auf die gleiche Linie mit Brenner- und Montcenisbahn gestellt wissen, 
d. h. dieselbe sollte für den Betrieb mit Adhäsions-Locomotiven, unter 
Ausschluss künstlicher Betriebssysteme, angelegt werden. Die dadurch 
entstehende Vermehrung der Anlagekosten sollte durch Subsidien ge- 
deckt werden (s. Bericht der technischen Section vom 23. September 
1869). Darnach beträgt die Gesammtlänge des Gotthardbahnnetzes 
263 Kilometer. Die höchste Höhe der Bahn im Tunnel von Göschenen 
nach Airolo darf 1162*/, Meter über Meer, das Gefäll derselben ausser- 
halb des Alpentunnels 25 pr. Mille nicht überschreiten. Zur besseren 
Verbindung der Gotthardbahn mit dem deutschen Netze soll schwei- 
zerischersei ts für Herstellung eines Rheinüberganges bei Basel zwischen 
der Centralbahn und der grossherzoglich-badischen Bahn, sowie für 
Abkürzung des Umweges bei Altstätten (Zürich) gesorgt werden. Der 
Anschluss der Gotthardbahn an das italienische Netz wird von Italien 
bewerkstelligt. Die Dauer des Tunnelbaues zwischen Göschenen und 
Airolo, und damit die Bauzeit der Gotthardbahn überhaupt, ist auf 
neun Jahre angenommen. 

Die Conferenz erkennt es als nothwendige Bedingung zur Bildung 
einer Uebemahmsgesellschaft, dass die betheiligten Staaten Subven- 
tionen im Betrage von Fr. 85,000,000 leisten. Von dieser Summe 
nehmen Italien Fr.. 45,000,000, die Schweiz Fr. 20,000,000 auf sich, 
der Rest mit Fr. 20,000,000 wird unter die deutschen Staaten vertheilt. 
Die Gesammtkosten des Baues mit Einschluss der Zinsen während der 
Bauzeit erreichen die Höhe von Fr. 187,000,000''). 

Der schweizerischen Bundesregierung wird der Betrag der Sub- 



*^) Vgl. die nach Beilage XVI folgende Kostenberechnung der internationalen 
Conferenz von 1869. 
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veDlionen übergeben, sowie auch die üeberwachung des Baues und des 
Betriebes der Bahn anvertraut. Die üebemahmsgesellschaft hat dem 
Bundesrathe die erforderliche Caution zu leisten. Die schweizerische 
Bundesregierung hat dafür zu sorgen, dass die Bahn auf dem einer 
grossen internationalen Linie entsprechenden Fusse 
betrieben werde und behält sich vor, die zur Wahrung der Neutralität 
und zur Vertheidigung des Landes erforderlichen Massregeln ergreifen 
zu können. 

Das Protokoll schreibt die von der üebemahmsgesellschaft zu 
erhebenden Maximal-Transporttaxen vor, welche ermässigt werden 
sollen, sobald der Ertrag des Actiencapitals 9 7o übersteigen wird. 
Es stellt endlich in Betreff der Leistung der Subventionen nähere 
Bestimmungen auf. 

Der Unterzeichnung dieses Protokolls von Seite des norddeutschen 
Bundes, Italiens, Badens, Württembergs und der Schweiz folgte zwei 
Tage später (15. October 1869) der Abschluss eines Staats vertrage» 
zwischen Italien und der Schweiz, durch welchen für diese Staaten die 
Resultate des Protokolls in Vertragsform umgestaltet und dem ent- 
sprechend die beiderseitigen Rechte und Pflichten genauer bestimmt 
wurden (Beilage XVII). Da die Vertreter der deutschen Staaten zu 
ähnlichem Vorgehen keine genügenden Vollmachten besassen, so be- 
schränkten sie sich vor der Hand darauf, ihr Einverständniss mit dem- 
selben zu beurkunden, wobei die Abgeordneten des norddeutschen 
Bundes und Badens die frühere Erklärung ihrer Regierungen aus- 
drücklich wiederholten, dass diese Staaten * unter allen Umständen nur 
für den Gotthard Subventionen ertheilen würden. Die k. württember- 
gische Regierung war von der Voraussetzung ausgegangen, dass man 
bezüglich des Verkehrs (über den Gotthard) zwischen Württemberg 
und Deutschland einerseits und Italien anderseits den Grundsatz der 
Beförderung auf der kürzesten Linie anerkennen werde. Da diese 
Hoffnung bei den stattgehabten Conferenzverhandlungen sich nicht 
erfüllt hatte, so glaubte Württemberg die Frage einer dem Gott- 
harduntemehmen zu gewährenden Subvention im Allgemeinen sowohl, 
als die speciellere Frage des Betrages dieser Subvention von einer 
weiteren Vereinbarung mit dem Grossherzogthum Baden über ihre 
beiderseitigen ConcuiTenzverhältnisse bezüglich des Verkehrs zwischen 
Deutschland und Italien abhängig machen zu sollen. In dieser Mei- 
nung vermochten die Vertreter Württembergs über jeden Antrag be- 
züglich der Subvention nur an ihre Regierung zu berichten. 

Aehnliche Verträge wie mit Italien standen zwischen der Schweiz 
und den deutschen Staaten in Aussicht und dafür, dass die deutschen 
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und italienischen Subsidien von den competenten Staatsbehörden end- 
gültig zugesagt und die an der schweizerischen Subvention noch feh- 
lenden Fr. 5,000,000 beigebracht würden, bürgte die allgemeine Er- 
kenntniss, dass das Unternehmen der Gotthardbahn im höchsten In- 
teresse der betheiligten Völker liege und die dafür zu leistenden Opfer 
in keinem ungünstigen Verhältnisse zu den davon zu erwartenden 
Vortheilen stehen. Die Richtigkeit dieses Satzes ergiebt sich aus der 
Zusammenstellung der Verhältnisse, welche für die Schätzung der 
Ertragsfähigkeit der Gotthardbahn massgebend sind. 

Auf Grund der Erfahrung, dass bei den schweizerischen Eisen- 
bahnen die Frequenz das Zehn- bis Zwanzigfache der früheren Per- 
sonenfrequenz der bezüglichen Postkurse beträgt, und der Thatsache, 
dass auf der Gotthardroute in den sechsziger Jahren die Zahl der 
Postreisenden, auf die ganze Weglänge bezogen, die Ziffer von 12,000 
im Jahre übersteigt, veranschlagten die commerciellen Experten 
Koller, Schmidlin und Stoll und nach ihnen der Gotthardausschuss 
die Personenfrequenz der Gotthardbahn auf 180,000 Reisende. Es 
erscheint dies als eine Minimalannahme, wenn man bedenkt, dass z. B. 
im Jahre 1862 von den beiden in Sackgassen auslaufenden Linien der 
Centralbahn von Ölten nach Luzern und von Bern nach Thun die 
erstere 137,000, die zweite 176,000 Reisende transportirte , und dass 
für das Jahr 1863 die Linie Basel-Olten, welche als das erste Glied der 
europäischen nord-südlichen Centnalbahn durch den Gotthnrd angesehen 
werden kann, einen Verkehr von 324,000 Personen aufwies. 

Der Berechnung des muthmasslichen Güterverkehrs der Gotthard- 
bahn sind von dem Gotthardcomite ebenfalls nur Thatsachen zu Grunde 
gelegt worden. Nach den auf den übrigen schweizerischen Linien 
gemachten Erfahrungen wird der Localverkehr der Stationen der 
Gotthardlinie unter sich, sowie mit den Stationen des italienischen und 
schweizerischen Bahnnetzes circa 25,000 Tonnen betragen'^). 

Der internationale Verkehr zwischen der nördlichen Schweiz einer- 
seits über die schweizerischen Alpenpässe, den Montcenis nach Marseille 
und Italien anderseits und umgekehrt beläuft sich ebenfalls auf circa 
25,000 Tonnen. Nach Erstellung der Alpenbahn, so wurde angenommen, 
werde dieser Verkehr ein viel lebhafterer werden, denn man weiss, dass 
die Verkehrsmittel in ausserordentlichem Grade die Fähigkeit besitzen, 
den Verkehr selbst gewissermassen zu wecken und zu schaffen und 
dass die Elasticität der latenten Verkehrskraft oft schon die kühnsten 
Erwartungen hinter sich zurückgelassen hat. Der Austausch der land- 



«*) 1 Tonne = 20 Schweizercentner = 1000 Kilograram. 
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wirthschaftlichen und industriellen Producte zwischen den südlichen 
und den nördlichen Alpenabhängen wird sich vermehren; die Schweiz 
wird nach Italien mehr Fabricate absetzen und von demselben mehr 
Getreide, Reis, Wein, Oel u. A. als bisher beziehen; ferner wird ein 
grosser Theil der überseeischen Ein- und Ausfuhr der Schweiz, welche 
jetzt über Rorschach, Romanshorn, Schaffhausen, Waldshut, Basel, 
Verri^res und Genf sich bewegt, der Gotthardbahn zufallen. Mit 
Rücksicht darauf, dass im Jahre 1863 dieser Verkehr, abgesehen vom 
Transite und vom Steinkohlentransport auf den bezeichneten schweize- 
rischen ZoUstätten 300,000 Tonnen und für Basel allein 150,000 Tonnen 
betrug, wird für den der Gotthardbahn sich zuwendenden Theil des- 
selben die Zahl von 60,000 Tonnen als sehr geringer Voranschlag er- 
scheinen. 

Ausser den localen, dem schweizerisch - italienischen und schwei- 
zerisch-überseeischen Verkehr wird der Hauptfactor der Waarenfrequenz 
der Gotthardbahn in dem Handel der mittel- und nordeuropäischen 
Länder mit Italien, dem Mittelmeere, der Levante, Indien, Australien 
bestehen. Hiefür sprechen die nachstehenden thatsächlichen Anhalts- 
punkte: Erstens der italienische Bedarf an Eisen und Eisenwaaren^ 
jetzt schon über 100,000 Tonnen betragend und von England beinahe 
ausschliesslich versehen, während in Folge der Gotthardbahn die Rhein- 
lande, Belgien und das nordöstliche Frankreich dafür concurrenzfähig 
werden ; zweitens der 300,000 Tonnen übersteigende Transit von Marseille ; 
endlich der jetzt schon auf 300,000 Tonnen zu berechnende Consum 
von Norditalien an Steinkohlen und Coaks, welche meistens von Eng- 
land dorthin geliefert, nach Eröffnung der Gotthardbahn der ganzen 
Lombardei durch dieselbe mit wenigstens 100,000 Tonnen aus dem 
Saarbecken zugehen werden. Zu diesem grossen Verkehre tritt noch 
der levantinisshe, ägyptische, asiatische, indische und australische 
Handel hinzu, bei welchem die Gotthardbahn als die kürzeste Ver- 
bindung zwischen England und dem Oriente auf einen gewinnbringen- 
den Transport zählen kann, sowohl von englischen Fabricaten, als von 
solchen Waaren, welche einer hohen Seeversicherungsprämie ausgesetzt 
sind und jetzt den Weg über Suez wählen, wie z. B. Gold, Seide, 
Thee, Indigo u. s. w. Dieser starken Güterbewegung gegenüber, 
welche jetzt schon den bedeutensten Handel der Welt ausmacht und 
mit Benutzung des Canals von Suez einer erheblichen Vermehrung 
entgegensieht, wird die Annahme von 60,000 Tonnen als Anfall der 
Gotthardbahn weit unter der Wirklichkeit bleiben. 

Es war natürlich sehr schwer zu ganz bestimmten Zahlenresul- 
taten zu gelangen, wo es sich um Abschätzung der Rente einer Sache 
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handelte, die erst werden sollte. Die Anhaltspunkte für den möglichen 
Umfang des Unternehmens suchte man indess immer nur in bekannten 
Grössen. Man wusste, dass starke Interessen sich an die Erlangung 
einer unmittelbaren Bahnverbindung zwischen Italien und der Schweiz, 
l)eziehungsweise Deutschland knüpfen, und dass nicht allein andere 
Landwege, sondern auch der Seeweg für den schon vorhandenen Ver- 
kehr an Raschheit und Billigkeit nicht mit einer solchen Alpenbahn 
concurriren könnten; aber es war gleichwohl schwer zu bemessen, 
welchen Aufschwung dieser Verkehr wirklich nehmen und ein wie 
grosser Theil dieses Aufschwunges der neuen Bahn zu Gute kommen 
würde. Die Menge der zur Zeit jährlich über den Gotthard und im 
Transit über andere schweizerische Pässe reisenden Personen wurde 
Terzwölffacht und erhielt man hieraus die Zahl 180,000. Bei Berük- 
sichtigung der Thatsache, dass der Weg von Flüelen nach Biasca, 
den seither die Post in 12 Stunden zurücklegte, künftig nur vier 
Stunden in Anspruch nehmen wird, erschien diese Annahme nicht 
Als zu hoch gegriffen. Gegenwärtig passiren den Gotthard ungefähr 
ebenso viele Reisende, als alle übrigen schweizerischen Alpenpässe 
zusammen und wenn man vielleicht hieraus schliessen möchte, dass 
•der Verkehr überhaupt keiner grossen Steigerung fähig sei, so würde 
man damit alle bei anderen Bahnen gemachten Erfahrungen negiren. 
Die Reiseerleichterung wird eine so grosse sein , dass z. B. von jener 
Menge von Touristen , welche sich heute auf die nördlich vom Alpen- 
kamme ausgebreiteten Naturschönheiten der Schweiz beschränken, in 
Zukunft ein grosser Theil auch den Weg nach dem sonnigen Süden 
machen kann. 

Wie überhaupt bei Gebirgsbahnen, so hatte man auch hier die 
Fahrtaxen etwas höher angesetzt, als die sonst in der Schweiz üblichen 
Taxen betragen: auf 12 Centimes in L, SV« Centimes in IL und 
<> Centimes in III. Classe pro Kilometer. Hieraus einen Mittelsatz 
von 77« Centimes gezogen, gäbe bei 180,000 Reisenden eine kilo- 
jnetrische Einnahme von Fr. 13,500 aus dem Personenverkehr. Für 
den in Aussicht zu nehmenden Güterverkehr hielt man sich möglichst 
^n bestimmte Zahlen und glaubte unter sehr massiger Berechnung 
der jetzt schon übersehbaren Interessen am Gotthard auf die Summe 
von 270,000 Tonnen pro Jahr greifen zu dürfen. Für den Frachtansatz 
erachtete man eine möglichst geringe Höhe für erforderlich und nahm 
daher nur 12 Cent, per Tonne und Kilometer an, was auf 270,000 Tonnen 
Fr. 32,400 ausmachen würde. Hiezu kommt noch der Ertrag aus 
<lem Transport von Vieh, Equipagen u. s. w. mit Fr. 2100 per Kilo- 
meter. Auf diese Weise erhielt man eine jährliche kilometrische Ge- 
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SAmmteinnahme von Fr. 48,000 — etwas durchaus nicht üebermässiges, 
sondern von einer ganzen Reihe mitteleuropäischer Bahnen stark Ueber- 
troifenes« — Die Köln-Mindener Bahn z. B. liefert Fr. 66,000, die fran- 
zösische Mittelmeerbahn gar Fr. 85,000. Für die Betriebskosten hat 
man durch sorgfältige Berechnungen die Höhe von Fr. 21,000 per 
Kilometer gefunden, bleibt also Fr. 27,000 Reinertrag, oder eine Summe, 
welche ohne die Speisung eines Reservevonds , ein Baukapital von 
540,000 per Kilometer zu 5% bei einer Gesammtlänge von 265 Kilo- 
meter verzinsen könnte (s. S. 88 und 89). 

So erschien bei den Calculationen , welche das Gotthardcomit6 
vorgenommen hatte, möglichst grosse Vorsicht beobachtet. Aber man 
machte sich auch kein Hehl daraus, dass der Verkehr sich nicht 
mit einem Male zu voller Höhe entwickeln und jedenfalls einige Zeit 
vergehen werde, während deren es nicht möglich sein dürfte, für die 
ganze Bausumme eine solche Rente zu erlangen, dass das Capital 
freiwillig dem Unternehmen zuströmen würde. Die Meinung war daher 
die, dass derjenige Theil des Capitals, welcher sofort angemessen ver- 
zinst werden könne, vom Geldmarkt zu zeichnen, der Rest aber von 
den interessirten Staaten, Kantonen, Gemeinden und Eisenbahngesell- 
schaften als Subvention zu decken sei. An Unterbringung der Actien und 
Obligationen war nicht zu zweifeln. Die schweizerische Nordost- und 
Centralbahn wollten allein für Fr. 18,000,000 Actien nehmen, und ein 
schweizerisches Consortium hatte sich bereit erklärt , weitere 1 3,000,000 
Franken Actien zu zeichnen. Aus Genua hörte man, dass dort starke 
Anmeldungen (man sprach von Fr. 15,000,000) erfolgt seien. Dass 
sich der Bund als solcher hiebei betheiligen werde, war nicht zu er- 
warten. Dem stellte sich die Rivalität der östlichen und westlichen 
Kantone entgegen, welche nicht zu. einem Unternehmen mitwirken 
wollten, dessen wohlthätige Folgen auch ihnen zu Gute kommen, dem 
sie aber nun einmal grollten und lange noch grollten, weil ihre Lieb- 
lingsprojecte dagegen zurücktreten mussten. 

Um keine Lücke zu lassen, ist hier noch zu erwähnen, wie 
sich die internationale Conferenz zu der Tariffrage und der Ren- 
tabilitätsberechnung stellte. Beide Gegenstände fasste sie anders als 
das Gotthardcomit6 in's Auge. Für den durch die Schweiz sich be- 
wegenden Güterverkehr setzte sie die Maximaltaxen wie folgt fest: 

A. Im Personenverkehr. 

Für Reisende in I. Classe 50 Centimes \ o u • o* j 

,, ^. / pr. Schweizer Stunde 

TTT «r \ = 4800 Meter. 

» III. » 25 )) > 



» n » 
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mit einem Taxzuschlag von 50 Procent für die Strecken mit Steigungen 
von 15 pro mille und mehr. 

B. Im Güterverkehr. 

Für Eilgüter 45 Centimes pro Tonne und Kilometer ohne irgend 
welchen Taxzuschlag. 

Für Frachtgüter und zwar: 
für Rohproducte , sofern dieselben in vollen Wagenladungen zur 
Aufgabe kommen 5 Centimes pro Tonne und Kilometer, mit 
einer Zuschlagstaxe von 3 Centimes pro Tonne und Kilometer 
für Strecken mit Steigungen von 15 pro mille und mehr; 
für alle sonstigen Frachtgüter 14*/« Centimes pro Tonne und 
Kilometer, mit einer Zuschlagstaxe von 5 Centimes pro Tonne 
und Kilometer für Strecken mit Steigungen von 15 pro mille 
und mehr. 

Für den Gepäckverkehr Maximalansätze vorzusehen, hielt man 
nicht für nöthig, da aus den Concessionen sich ergab, dass diese 
Frachten auf 50 Centimes pro Tonne und Kilometer mit der Ermäch- 
tigung normirt waren, sie für die Strecken mit Steigungen von 15 
pro mille und mehr zu verdoppeln. 

Unter Berücksichtigung dieser Maximaltaxen schätzte alsdann 
die internationale Conferenz für die Rentabilitätsberechnung die mitt- 
lere Einnahme von einem Reisenden, Gepäck inbegriffen, pro Kilometer 
auf 8 Centimes und da die statistischen Nachweisungen für den Gott- 
hard seit dem Jahr 1862 eine beständige Verkehrszunahme aufzeigten, 
so gewann die Conferenz die Ueberzeugung, dass man für die ersten 
zehn Jahre des Betriebs und für die ganze Bahnlänge eine Bewegung 
von 200,000 Personen pro anno unbedenklich präsumiren dürfe. Daraus 
würde sich bei einer mittleren Einnahme von 8 Centimes pro Kilometer 
ein JahresBruttoertrag von 16,000 Fr. pro Kilometer ergeben. 

Für den Güterverkehr waren von dem Ausschusse der Gotthard- 
Vereinigung 270,000 Tonnen Güter angenommen. Obwohl für diesen 
Theil des Verkehrs nicht so vollständige Nachweisungen wie für die 
Personalbewegung vorlagen, so hielt die Conferenz sich doch zu der 
Annahme berechtigt, dass diese Zififer keineswegs den Waarentransport 
auf dieser grossen internationalen Linie in einer genügenden Weise 
darstelle und schätzte die Güterbewegung, auf die ganze Bahnlänge 
bezogen, für die ersten zehn Betriebsjahre auf 400,000 Tonnen. Diese 
würden nach dem Durchschnittssatz von 8 Centimes pro Tonne und 
Kilometer eine Jahreseinnahme von . . . .Fr. 32,000 

ergeben, so dass unter Hinzurechnung der Einnahme aus 
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dem Personalverkehr mit Fr. 16,000 

auf den Kilom. eine durchschnittliche Jahreseinnahme von Fr. 48,000 
entfallen würde. 

Die Betriebskosten schätzte man mit Einschluss der Rücklagen 
zum Reservefond auf 50 Procent und es hielt die internationale Con- 
ferenz diesen Procentsatz um so mehr für hinreichend, als für die 
starken Steigungen in den entsprechenden Taxen Zuschläge enthalten 
sind, welche auch die Summe erhöhen, die sich durch die Annahme 
der Hälfte der Einnahmen als Betriebskosten für diese ergiebt. Die 
Betriebskosten würden somit 24,000 Fr. betragen und eine gleiche 
Summe als Nettoeinnahme pro Kilometer zurücklassen. 

Gross, schwer, aber begeisternd stand die Alpenbahnfrage jetzt 
dem Gotthardcomitö vor Augen. Die gewonnenen Resultate, wenn 
denselben auch noch der definitive oder ratificirte Character abging, 
waren von der allerhöchsten Bedeutung und so ergab sich auch hier 
dem forschenden Betrachter die Lehre, dass jede Schöpfung als Inhalt 
stets die Anlage und Richtungen in sich trägt, die in der Natur und 
den Motiven ihrer Urheber vorgebildet lagen. 

Der Bundesrath hatte von dem Vertrag vom 15. October der in- 
zwischen zu ausserordentlicher Sitzung zusammengetretenen Bundes- 
versammlung Kenntniss gegeben, denselben aber nicht zur Ratification 
vorgelegt. Es konnte dies erst dann geschehen, wenn der Bund in 
Betreff' gewisser Verpflichtungen, welche er Italien gegenüber in dem 
Vertrage übernahm, in vollständig ausreichender Weise gedeckt war, 
und es musste sich demgemäss darum handeln, dass für diese Ver- 
pflichtungen die erforderlichen Rückgarantien so beförderlich als nur 
immer möglich beigebracht wurden. Die Punkte, welche hier in Frage 
kamen, waren folgende: 

1) Die Sicherung einer Subvention im Betrage von Fr. 20,000,000; 
2) die Sicherung des Baues und Betriebes einer von dem Bahnstück 
Bellinzona-Locamo abzweigenden Linie nach Magadino bis an die 
schweizerisch -italienische Grenze; 3) die Sicherung einer Eisenbahn- 
verbindung zwischen den Bahnhöfen der Centralbahn und der badischen 
Staatsbahn in Basel ; 4) endlich die Sicherung der den Bestimmungen 
des Vertrages entsprechenden Betriebseinrichtungen auf den Bahnen 
der Central- und Nordostbahn. 

Der bundesräthlichen Aufforderung, die bezeichneten vier Punkte, 
deren Erfüllung der schweizerischen Ratification des Staatsvertrages 
mit Italien, beziehungsweise mit den deutschen Staaten vorauszugehen 
hatte, in Erledigung zu bringen, suchte der Gotthardausschuss rasch 

nachzukommen. 

11 
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Mit Circularschreiben vom 21. August 1865 hatte er die Kantone 
und die beiden Bahngesellschaften der Gotthardvereinigung fQr die 
Verpflichtung von Subventionen angegangen. In successiver Reihenfolge 
wurden dann auf dieser Basis an Subventionen übemommen: 

Fr. 

Von dem Kanton Zürich am 20. October 1865 . . 1.500,000 
» )) » Luzern am 8. November 1865 , • 1,000,000 
» der Stadt Luzern am 5. November 1865 • . . 800,000 



1,000,000 
1,000,000 
250,000 
300,000 
1,200,000 
1,000,000 



w dem Kanton Uri am 12. November 1865 . . 

» w w Schwyz am 29. December 1865 

» » » Zug am 25. April 1866 . . . 

» » » Solothurn am 16. December 1865 

» » » Baselstadt am 16. October 1865 

M » » Aargau am 15. November 1865 

» der Schweiz. Centralbahn den 27. Oct. 1865 1 - ^^^ ^^^ 

« . . Nordostbahn . 23. „ 1865!^^"^^'" " ^-^-^ 

15,050,000 

Auf Grundlage dieser Ergebnisse war der Gotthardausschuss in 
seinem an den Bundesrath gerichteten Schreiben vom 22. April 1869 
zu der Erklärung legitimirt, dass die im Betrage von Fr. 15,000,000 
in Aussicht genommenen Subventionen der zur Gotthardvereinigung 
gehörenden Kantone und Eisenbahngesellschaften als gesichert zu be- 
trachten seien. 

Dieser Stand der Subventionen war seitdem in der Weise ver- 
ändert worden, dass einerseits Von Tessin Fr. 2,000,000 hinzukamen 
und anderseits die Subventionen der Central- und Nordostbahn von 
Fr. 7,000,000 auf Fr. 4,000,000 reduciit wurden. Tessin hatte nämlich 
in den Concessionsacten für seine Thalbahnen eine Subvention von 
Fr. 2,000,000 decretirt und es wurden später diese Concessionen sanmit 
den Subventionsansprüchen auf die Gotthardvereinigung übertragen, 
wovon die Bundesbehörden bei Anlass der Genehmigung der Conces- 
sionsübertragung of&cielle Kenntniss erhalten hatten. Die Central- 
und Nordostbahn, nachdem sich die Nothwendigkeit herausgestellt 
hatte, dafür zu sorgen, dass für die Bildung eines Consortiums, be- 
ziehungsweise einer Baugesellschaft zunächst in der Schweiz ein fester 
Kern gegründet werde, übernahmen im Einverständniss mit der Gott- 
hardvereinigung für Fr. 18,000,000 Actien beim Consortium, unter 
Reduction ihrer Subvention von Fr. 7,000,000 auf Fr. 4,000,000 und 
es wurde diese Abänderung von der Gotthardvereinigung mit Schluss- 
nahme vom 11. August 1869 acceptirt und gutgeheissen. 

Der Gesammtbetrag der von den Kantonen und Bahnen der Gott- 
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hardvereinigung decretirten Subventionen stellte sich somit auf Franken 
14,050,000. Dieselben wurden unter der Bedingung bewilligt, dass 
hinlängliche Garantien für gehörige Durchführung des Unternehmens 
geboten bürden. Diese allgemeine Bedingung war selbstverständlicher 
Natur; sie erfüllte sich durch die Staats vertrage der Schweiz mit Italien 
und den deutschen Staaten und durch den Coucessions- und Finanz- 
xiusweis der Gotthardbahngesellschaft, und es war der Bundesrath durch 
die in den Staatsverlrägen übernommene Stellung zur Ausführung der 
Gotthardbahn am besten in der Lage, sich von der Ei*füllung jener 
allgemeinen Bedingung zu überzeugen. Eine zweite Art von Bedin- 
gungen bezog sich auf das Trac6 der Gotthardbahn. Schwyz verlangte 
nämlich, dass die Gotthardbahn von der Urnergren ze an über de^ 
Gebiet des Kantons Schwyz in der Richtung von Arth geführt; Zug, 
dass die Bahnlinie von Goldau über Walchwyl bis zum Bahnhof von 
Zug gesichert; Luzern, Baselstadt und die Centralbahn verlangten 
endlich, dass die Bahnlinie von Goldau über Küssnacht und Meggen 
nach Luzern geführt werde. Alle diese Trac^bedingungen wurden 
erfüllt, indem jene Linien gerade dasjenige Trace bildeten, welches 
sowohl im Bahnnetz und in den Goncessionen der Gotthardvereinigung, 
als auch im internationalen Schlussprotokoll und im Staatsvertrage 
mit Italien aufgenommen war. Die dritte Art von Bedingungen 
beschlug die An- und Ausschlussrechte. Aargau verlangte nämlich, 
dass ihm «die Möglichkeit künftiger Bahnanschlüsse sowohl in der 
Richtung der Gotthardbahn, als an die Linien der Nordostbahn, der 
Zürich -Zug -Luzernbahn, und der Centralbahn unbehindert gewährt 
werde; und Solothurn verlangte, dass adie Centralbahn auf die in 
Art. 31 der Concession vom 17. December 1852 vorbehaltenen Aus- 
scblussrechte gegen Concurrenzbahnen Verzicht leiste.» Auch diese 
Bedingungen wurden gehoben oder erfüllt. Und somit konnte die 
bereits decretirte Subventionssumme von Fr. 14,050,000 in allen Rich- 
tungen als liquid und bereinigt angesehen werden. 

Weil an der der Schweiz überbundenen Subvention von Franken 
20,000,000 noch Fr. 5,950,000 mangelten, so wandte sich der Gott- 
hardausschuss zur Vervollständigung derselben an die Kantone Bern, 
Unterwaiden, Baselland, Schaffhausen und Thurgau, welche bisanhin noch 
keine Subventionen decretirt hatten, ferner an Tessin unter Hinweisung 
auf die Alpenbahn und die Montecenerilinie , sowie endlich auch noch 
an die schweizerische Central- und Nordostbahn um angemessene 
Erhöhung ihrer gemeinsamen Subvention. 

In diesem Stadium der Dinge nahm der Gotthardausschuss Zu- 
flucht zu der vom Bundesrathe ausgesprochenen Bereitwilligkeit, ihn 
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in der schwierigen Aufgabe, die noch zu lösen war, bestmöglich zu 
unterstützen. 

Mit Bezug auf die Linie Bellinzona-Magadino-Sehweizergrenze, 
welche erst durch die internationale Conferenz und den Staatsvertrag 
mit Italien in's Gotthardnetz aufgenommen wurde, gab der Gotthani- 
ausschuss die Erklärung ab, dass er mit der Aufnahme dieser Linie 
in's Gotthardnetz einverstanden sei und zu geeigneter Zeit die erfor- 
derlichen Schritte thun werde, um den Erwerb der diessfälligen (Jon- 
cession auszuwirken. 

In Betreff der Verbindungsbahn zwischen den Bahnhöfen der 
schweizerischen Centralbahn und der badischen Staatsbahn in Basel 
wurden im Schoosse des Gotthardausschusses von competenter Seite 
Aufschlüsse gegeben, welche eine entsprechende Lösung in sichere 
Aussicht zu nehmen gestatteten. Dieselbe fand am 1. November 1870 
durch einen zwischen der schweizerischen Centralbahn und der badi- 
schen Staatsbahn abgeschlossenen Vertrag ihre formelle Erledigung. 

Die weitere Forderung endlich, dass die schweizerische Central- und 
Nordostbahngesellschaft die Verpflichtung übernehmen, den Bestim- 
mungen des Vertrages zwischen der Schweiz und Italien, beziehungs- 
weise den deutschen Staaten, soweit er ihre Mitwirkung erheischte, in 
allen Theilen unbeanstandet nachzukommen (Art. 4), wurde den be- 
treffenden Bahnverwaltungen mitgetheilt. Die hierauf bezüglichen 
Antworten vom 19. und 21./22. Februar 1870 fand der Bundesrath 
seinem Verlangen conforra und es blieb demselben nur noch übrig, 
von den Gliedern der Gotthardvereinigung volle Rückdeckung in Be- 
treff der Subventionen zu erwirken. Zu diesem Zwecke berief er die 
Kantone und Bahnen der Gotthardvereinigung auf den 24. Januar 1870 
nach Bern, woselbst für die Subventionszusicherung gegenüber dem 
Bunde eine übereinstimmende Form des Verpflichtungsscheines festge- 
stellt wurde, dessen Inhalt dahin lautet: 

Die Subventionen der Kantone bilden einen Theil der Subventions- 
summe von Fr. 20,000,000, welche die Schweiz durch Art. 20 des Ver- 
trages mit Italien vom 15. October 1869 für die Erstellung einer 
Alpeneisenbahn durch den St. Gotthard zugesichert hat. 

Ein Drittel der Subventionssumme wird in neun gleichen Jahres- 
terminen bezahlt. Bezüglich der Zahlungsweise der übrigen zwei Drittel 
gelten folgende Bestimmungen: 

Jeder subventionirende Kanton erhält für jedes Baujahr in geeig- 
neter Zeit Programm und Voranschlag über die während desselben am 
Gotthard auszuführenden Arbeiten. 

Der Bundesrath setzt den Beginn des ersten Baujahres fest und 
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giebt am Ende eines jeden Baujahres den Kantonen Kenntniss von der 
während desselben wirklich verwendeten Bausumme. Die Bezahlung 
dieser Summe wird geleistet nach einer gemäss Art. 12 des Staats- 
vertrages vom 15. October 1869 durchgeführten Prüfung der Arbeiten. 
Immerhin darf der Betrag dieser Zahlung die im Voranschlag des 
Baujahres angegebene Summe nicht überschreiten. 

Die Entrichtung der gleichmässigen Jahresrate, sowie der auf 
den Tunnel alljährlich verwendeten Summe hat in Baar an den schwei- 
zerischen Bundesrath zu geschehen und zwar jeweilen einen Monat 
nach vollendeter Untersuchung der Tunnelarbeiten. 

Der allfällige Saldo der Totalsubvention wird mit der letzten Rate 
einbezahlt. 

Sobald die auf die Actien der Gotthardbahngesellschaft entfallenden 
Dividenden den Betrag von 7 7o übersteigen, wird die Hälfte des 
Mehrbetrages verhältnissmässig unter die sämmtlichen Subsidien ver- 
theilt. 

Die Subsidien der Kantone werden im gleichen Verhältniss wie 
die Actien der Gotthardbahngesellschaft in der Generalversammlung 
der letzteren vertreten. 

Diese Vertretung darf aber V« der gesammten, in einer General- 
versammlung jeweilen effectiv repräsentirten Stimmen nicht über- 
schreiten. 

Der Bundesrath ist berechtigt, die den Kantonen für Zölle und 
Posten zukommenden Summen zurückzubehalten, wenn obiger Ver- 
pflichtung kein Genüge geleistet werden sollte, in welchem Falle neben 
dem Capital auch der Zinsenverlust in Rechnung kommt. 

Der Betrieb der Gotthardbahn soll in allen Theilen den Erfor- 
dernissen einer grossen internationalen Linie entsprechen und er wird 
zu diesem Zwecke der Controle des Bundes unterstellt. 

Auch in Beziehung auf die zweite Frage, betreffend die Ergänzung 
der noch fehlenden Subventionssumme, durfte der Hoffnung Raum ge- 
geben werden, dass die Conferenzverhandlungen zu einem gedeihlichen 
Abschluss gelangen würden. Nach der Zutheilung vom 21. August 
1865 waren im Ganzen Fr. 14,050,000 übernommen worden. In Folge 
abermaliger Verwendung hatte der Grosse Rath des Kantons Tessin 
am 9. December 1869 eine weitere Million hinzugefügt, so dass noch 
Fr. 4,950,000 zu decken waren. Von der Abordnung des Kantons 
Bern erfolgte die nicht minder erfreuliche Mittheilung, dass ihre Re- 
gierung beabsichtige, dem Grossen Rathe eine Subvention von Franken 
1,000,000 vorzuschlagen. Auch die Vertreter der schweizerischen 
Central- und Nordostbahngesellschaft erklärten, ihre Betheiligung im 



— 166 — 

äussersten Falle von Fr. 6,000,000 bis Fr. 7,000,000 zu erhöhen, in 
der Meinung, dass sie sodann bei Beschaffung der Fr. 20,000,000 mit 
weiter gehenden Zumuthungen nicht mehr behelligt werden. Im Fer- 
neren einigte sich die Conferenz dahin, diejenigen Kantone, welche 
noch keine Subsidien geleistet hatten, freundeidgenössisch einzuladen, 
eine solche zu leisten. 

Bei der in dieser Weise zum Abschluss gebrachten Verhandlung 
ereignete sich ein eigenthümlicher Zwischenfall. Die Abordnung des 
Kantons Uri hatte mit Rücksicht auf die von diesem Kanton bereits 
zugesagte Subvention auf einen Beschluss Bezug genommen, welcher 
vom dortigen Landrathe am 15. Juni 1869 gefasst wurde und der 
nichts Anderes bezweckte, als sich freie Hand über die bereits be- 
schlossene Subvention von Fr. 1,000,000 vorzubehalten. Hievon konnte 
ernstlich aber nicht mehr die Rede sein. 

Als Resultat der Hauptverhandlung ergab sich nunmehr Folgendes: 
Bis zum Zusammentritte der Conferenz waren an Subventionen 

zugesagt Fr. 15,050,000 

dem Grossen Rathe von Bern ward eine Betheiligung 

vorgeschlagen von » 1,000,000*') 

die Centralbahn und die Nordostbahn erhöhen ihren 

Beitrag von Fr. 4,000,000 auf Fr. 7,000,000 . . » 3,000,000 

Total: Fr. 19,050,000 
so dass also noch zu decken übrig blieben Fr. 950,000. An dieser 
verhältnissmässig geringen Summe betheiligten sich die Kantone Schaff- 
hausen mit Fr. 150,000, Baselland mit Fr. 150,000, Thurgau mit 
Fr. 100,000, Obwalden mit Fr. 40,000, Nidwaiden mit Fr. 20,000, die 
Stadt Bern mit Fr. 100,000, die Stadt Luzern mit weiteren Fr. 350,000, 
die Stadt Zofingen mit Fr. 20,000 und nachdem die Stadt Lugano die 
in Aussicht genommene Subvention von Fr. 30,000 abgelehnt hatte 
und an der schweizerischen Subvention nur noch Fr. 20,000 fehlten, 
übernahmen die schweizerische Central- und Nordostbahn gemein- 
schaftlich diesen Betrag. Damit war der schweizerische Subventions- 
antheil vollständig gedeckt. 

Was die Bundesräthe Wclti, Schenk und Dubs damals wirkten, 
sichert ihnen nicht minder ein bleibendes Andenken in der Geschichte 
der Gotthardbahn , als auch in derjenigen unseres Vaterlandes. Um 
Welti's Geist lag die Zukunft der Eidgenossenschaft besonders klar 
und schön gegliedert. 



'*) Am 3. April 1870 votirte das Volk des Kantons Bern für den Gotthard 
die vorgeschlagene Summe. 
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Man hatte in dem schweizerischen Bundesrathe jetzt einen Mittel- 
punkt gefanden, um den die Freunde des Gotthard sich sammeln konn- 
ten. Ihm fiel schliesslich doch die Aufgabe zu, eine Lösung zu finden, 
das schwierige Werk auszuführen. Dies war ein Gewinn, ein Fort- 
schritt für das Unternehmen, wie heiss es auch den Anhängern des- 
selben noch immer bestritten wurde. Aber neben den Einflüssen des 
Bundesrathes , wenn man dessen Gesinnung und Idee, Erkenntniss und 
Begeisterung, Reflexion und Hingabe sich vergegenwärtigt, darf man 
nicht übersehen, dass von dem persönlichen Leben des Herrn Dr. A. 
Escher doch die weitesten Hinge und Kreise, bis sie zuletzt mit dem 
Endziel der Gotthardvereinigung zusammenfallen, sich verbreiteten. 
Wer die Acten kennt und von diesen umgeben ist, der weiss, wie 
dieser überlegene Mann durch alle Wechselfälle hindurch in einem 
unablässigen Schafl'en und Construiren der einzelnen Stufen des Unter- 
nehmens beharrte und die meisten Aufgaben, die zu lösen waren, 
scharf und distinct durchführte. Dazu gehörten Voraussetzungen der 
Lebensrichtung und Erfahrung, innerliche Kräfte, Anlagen und An- 
triebe, wie sie nach der theoretischen und praktischen Seite hin nur 
äusserst selten in einer und derselben Persönlichkeit vereinigt sind. 

Indem der schweizerische Bundesrath mit Note vom 29. November 
1869 eine Abschrift des mit Italien abgeschlossenen Vertrages vom 
15. October 1869, sowie sämmtliche ConferenzprotokoUe dem nord- 
deutschen Bundeskanzleramte übergeben liess, richtete er gemäss der 
dem Königreich Italien gegenüber eingegangenen Verpflichtung an 
das Präsidium des norddeutschen Bundes das Ansuchen, durch die 
verbindliche Anerkennung der Bestimmungen des Schlussprotokolls 
vom 13. October, sowie durch die Uebernahme einer entsprechenden 
Quote der im Art. 16 dieses Protokolls vereinbarten Subventionssumme 
dem Vertrage förmlich beizutreten (Beilage XVIII) und wies hiebei 
darauf hin, dass die zwischen Italien und der Schweiz abgeschlossene 
Convention nur dann in Wirksamkeit treten werde, wenn binnen sechs 
Monaten vom 1. November 1869 an gerechnet, durch den Beitritt der 
deutschen Staaten die Subsidien den Betrag von Fr. 85,000,000 er- 
reicht haben würden. Da bei den Gonferenzverhandlungen alle wesent- 
lichen Punkte gegenseitig zugestanden wurden, welche die einzelnen 
Staaten als Bedingung für ihre Theilnahme an dem die gemeinsamen 
Interessen in so hohem Maasse berührenden Werke aufgestellt hatten, 
80 war um so weniger an dem Eintritt fraglicher Bedingung zu zweifeln. 

Eine gleichlautende Mittheilung wie an den Nordbund war auch 
der k. württembergischen und grossherzoglich badischen Regierung 
zugegangen. 
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Darauf (30. Januar 1870) empfing der schweizerische Bundesrath 
eine Note von dem norddeutschen Bundeskanzleramte, in welcher 
Graf Bismarck erwiederte, dass Einleitungen getroffen seien, um 
die Conferenzbeschlüsse dem Bundesrathe und Reichstag zur Ent- 
schliessung vorzulegen. Im Weiteren bestätigte die Note, dass die 
Gewährung einer Subvention für eine andere Alpenbahn als diejenige 
über den Gotthard nicht in Aussicht stehe (Beilage XIX). 

Der schweizerische Bundesrath mahnte aufs Neue, indem er dem 
Bundeskanzleramte die Mittheilung zugehen liess, dass in kürzester 
Zeit bindende Zusicherungen für die Deckung des der Schweiz zu- 
kommenden Subventionsantheils von Fr. 20,000.000 eingehen werden, 
und da der in besagtem Vertrage festgesetzte Termin für die defini- 
tive Sicherung des gesammten Subventionscapitals immer näher her- 
anrückte, so gab er den Wunsch zu erkennen, dass auch anderwärts 
rechtzeitig über die in Aussicht genommenen Subventionszusagen de- 
finitive EntSchliessungen zu Stande kommen möchten. Besonderen 
Werth setzte er auf ein entsprechendes Vorgehen des norddeutschen 
Bundes und eine daran anschliessende Verständigung mit den süd- 
deutschen Staaten (Beilage XX). 

Es gab keine einfachere, einleuchtendere Forderung wie diese und 
doch konnte sie zur Zeit nicht erfüllt werden. Preussen dehnte, indem 
es mit dem Präsidium des norddeutschen Bundes dasjenige des deut- 
schen Zollvereins verband, seine Macht und seinen Einfluss immer 
weiter aus. Ohne dass seine Gegner und Neider, besonders Frank- 
reich, etwas dagegen einwenden konnten, zog es jetzt auch die süd- 
deutschen Staaten in seinen Bereich. Es hatte eine neue Brücke über 
den Main geschlagen. Die erste war das mit Bayern, Württemberg 
und Baden geschlossene Schutz- und Trutzbündniss gewesen. Es be- 
reitete sich, wenn auch langsam, die Erneuerung des deutschen Reichs 
mit preussischer Spitze vor. In diesem für die innere Gestaltung 
Deutschlands kritischen Momente sahen sich mehrere Mitunterzeichner 
des Conferenz-Schlussprotokolls verhindert, ihren Beitritt zu dem Ver- 
trage vom 15. October 1869 innerhalb derjenigen Frist zu bewerk- 
stelligen, welche Art. 21 festsetzte. Nachdem dieselbe durch Art. 2 
der zu Berlin und Varzin am 20. Juni 1870 zwischen der Schweiz, 
dem norddeutschen Bund und Italien unterzeichneten Uebereinkunft, 
in welcher der genannte Bund den Beitritt zum Bernervertrag er- 
klärte, bis zum 31. Januar 1871 erstreckt wurde, kam man schliesslich 
überein, die Frist für Sicherstellung der Subsidie von Fr. 85,000,000 
noch einmal und zwar auf den 31. October 1871 hinauszurücken 
(Beilage XXI). 
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Mittlerweile ging die grossherzoglich badische Staatsregierung von 
sich aus rüstig voran. Eine vom Handelsministerium eingesetzte Com- 
mission von Beamten und Privaten war thätig, um die Regierung in den 
Stand zu setzen, zu beurtheilen, bis zu welchem Maasse das Landes- 
interesse eine Betheiligung an der Unterstützung zulasse und welchen 
Vorschlag sie den Kammern zu unterbreiten haben werde. Am 2. März 
1870 legte sie den Ständen einen Gesetzesentwurf vor, mit welchem 
sie um die Ermächtigung nachsuchte , einen Zuschuss von Fr. 3,000,000 
an das Gotthardunternehmen zu leisten. Die Angelegenheit kam zur 
Verhandlung in der zweiten Kammer am 15. März. Der Präsident 
des Handelsministeriums, Herr von Dusch, und die Abgeordneten La- 
mey, Tritscheller und Hummel rechtfertigten eingehend die Regierungs- 
vorlage. Herr Lamey zeigte die Nothwendi'gkeit des Zusammenstehens 
aller an der Bahn Interessirten, damit sie zustande komme, während 
der Abgeordnete Lindau aus Grund finanzieller und commercieller 
Bedenken allein dagegen votirte. Die erste Kammer behandelte den 
Gegenstand am 26. März 1870. Der Berichterstatter, Fürst \V. zu 
Lüwenstein, beantragte die Annahme des Entwurfs nach den Beschlüssen 
des anderen Hauses. Niemand ergrili' das Wort. Das Gesetz wurde 
bei namentlicher Abstimmung mit allen Stimmen angenommen (Bei- 
lage XXH). 

Der Reichstag des norddeutschen Bundes hatte dem Antrag, be- 
treffend die Gotthardsubvention , am 25. Mai (1870) nach empfehlenden 
Reden Bismarks und Delbrücks ebenfalls beigestimmt und die Ver- 
handlungen zur Vervollständigung der Summe von Fr. 20,000,000 
gingen inzwischen weiter. Ein Splügistisches Amendement vereinigte in 
erster Berathung nur zwei Stimmen auf sich. 

Der Abschluss des Staatsvertrages zwischen der Schweiz, Italien 
und Deutschland vom 15. October 1869, betreffend die Erstellung 
einer Alpenbahn durch den St. Gotthard, erregte in Frankreich grosses 
Misstrauen. Man weiss, dass im Monat Juni des Jahres 1870 eine 
besondere Cabinetssitzung stattfand, in der das Verhältniss zu Preussen 
und die Neutralität der Schweiz berathen wurden. Die hierauf be- 
zügliche von dem Deputirten Mony im gesetzgebenden Körper einge- 
gebrachte Interpellation war auf eine stürmische Debatte berechnet. 
Dieselbe wurde jedoch von Herzog Gramont in Folge einer Verständi- 
gung mit dem schweizerischen Minister, Herrn Dr. Kern, dadurch 
beseitigt, dass er den Vertrag lediglich als eine Regulirung eines 
grossen volkswirthschaftlichen Interesses anerkannte, die Neutralität 
der Schweiz als bestens gewahrt darstellte und Frankreich somit 
weder ein Recht, noch eine Pflicht zur Intervention habe. Dem Chef 
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des SimploDunternehmens, dem französischen Grafen Lavalette, waren 
wohl vornehmlich die Versuche in der französischen Tagespresse zu- 
zuschreiben, in Frankreich die politische Eifersucht gegen Preassen 
geweckt zu haben. Allein das Vorgeben, die Gotthardbahn sei dazu 
bestimmt und geeignet, dass sich auf ihr die Heere Deutschlands und 
Italiens zu kriegerischen Thaten die Hand bieten, hatte keinen An- 
klang gefunden. Es musste dem blödesten Auge klar sein, dass die 
Neutralität der Schweiz für Deutschland mehr Werth hat, als ein 
Zuzug der italienischen Soldaten, welche im Kriegsfall am Apennin 
zu entbehren sind und dass die Beziehungen dieser beiden Staaten 
wieder wechseln können, denn die Geschichte ist nie fertig, sondern 
wogt in ewigem Fluss, in beständigem Schaffen und Bilden ohne Ab- 
schluss. Vorderhand beständen die Allianzverhältnisse auch während 
des deutsch-französischen Krieges von 1870/1871, der wie eine Gefahr» 
die Alles, worauf man sein Heil und für die Zukunft seine Hoffnung 
setzte, mit Vernichtung bedrohte, noch unverändert fort. Italien ver- 
dankte Preusscn viel und dieses konnte nicht vergessen, dass die ita- 
lienische Armee seine Siege in Böhmen erleichtert hatte. 

Bisdahin haben wir Schritt für Schritt das Gotthardunternehmen 
in seiner Entwicklung verfolgt und sehen dasselbe seiner Verwirk- 
lichung nahe. In diesem Momente ward die Ausbildung desselben 
nirgends schmerzlicher empfunden, als in der Ostschweiz. Dort glimmte 
noch lange ein Brennpunkt des Glaubens an die Ausführung einer 
östlichen Linie. Zur Zeit der Unterhandlung für die Abhaltung einer 
internationalen Alpenbahnconferenz wurden die Bildung eines SplUgen- 
comit^'s und der Beschluss zu neuen Splügenbahnstudien mit vielem 
Eifer in Scene gesetzt und die Concession für den Splügen in der- 
selben Sitzung der eidgenössischen Räthe beschlossen, welche dem 
Gotthard die Ratification brachte. Befremdend war dabei nur, dass 
nach der damals erschienenen Splügenbroschüre als Resultat dieser 
Studien ein Project sich ergab , welches in allen wesentlichen Punkten 
unvortheilhafter war, als das sogenannte höhere Project der Herrn 
A. Vanotti und Finardi, das jedoch von der italienischen Experten- 
commission hauptsächlich wegen der Schwierigkeit des Betriebes und 
mangelnder Concurrenzfähigkeit verworfen wurde. Die Untersuchungen 
der italienischen Commission hatten vielmehr auf das Unzweifelhafteste 
dargethan, dass zur Concurrenzfähigkeit einer schweizerischen Alpen- 
bahn die tiefstmöglichste Linie gewählt werden müsse, welche aber 
eine möglichst kurze Bauzeit und ein möglichst kleines Baucapital 
von vorneherein ausschliesse. Es wäre dem Splügencomit^ sonach 
vorbehalten gewesen, ein bisher unlösbares Problem zu lösen und 
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zwar ohne Anwendung von Specialbetriebsystemen, wenn nicht in seinem 
Projecte und in seinen Nachweisen technische Mängel und Rechnungs- 
fehler sich eingeschlichen hätten, welche das Endergebniss als ein 
durchaus illusorisches erscheinen lassen mussten.'^) Dieses Endergebnisi^ 
lautete also: 

«Die Alpenkette wird mit einem Tunnel durchbrochen, der ver* 
möge der massigen Länge von 9700 Meter, Schachtbarkeit und günstiger 
geologischer Verhältnisse in ungefähr fünf Jahren ausgeführt werden 
kann. Da die Bauzeit des Tunnels diejenige der ganzen Linie normirt^ 
so erlangt man in der Kürze der Zeit, in welcher die Alpenbahn er- 
stellt werden kann, einen grossen Vortheil vor anderen Projecten, 
welche an die Bedingung grosser und unschachtbarer Tunnels ge- 
knüpft sind 

a Der Betrieb der Bahn findet in den klimatischen Verhältnissen 
keine Schwierigkeit. 

«Durch die nöthige Entwicklungslänge wird die Splügenbahn 
(,126 Kilometer von Chur bis Colico am Comersee) der Concurrenz- 
fähigkeit mit den östlichen und westlichen Linien (Brenner-, Mont- 
cenis, französische Mittelmeerbahn) nicht verlustig, wie die Distanz- 
tabellen nachweisen. Ebensowenig verliert sie wegen der angenomme- 
nen Steigungen ihre Betriebsfähigkeit, da sie, wie nachgewiesen, den 
für den Gotthard angenommenen Verkehr mit Leichtigkeit zu bewäl- 
tigen vermag und da bei Annahme der für den Gotthard festgesetzten 
Taxen 50 % ^^^ Einnahmen zur Bestreitung der Betriebskosten voll- 
kommen genügen. 

« Das neue Project gestattet eine grosse Verminderung des Bau- 
capitals und damit des Bedürfnisses von Subsidien und steigert daher 
in gleichem Maasse die Möglickeit des Zustandekommens einer schwei- 
zerischen Alpenbahn.» 



>') Aus Abschnitt V, p. 26 — 32, der von dem Ausschuss der Gotthard Vereini- 
gung im Jahre 1870 publicirten , von Ingenieur Koller verfassten Broschare , be- 
titelt: «Gotthard und Splügen in technischer und finanzieller Beziehung» geht 
hervor, dass das Splügencomit^ nicht einmal eine selbständige Berechnung ange- 
Mtellt, sondern seine Ziffern von einem ganz andern Splügenproject und von einer 
blos approiimativen Schätzung der ehemaligen Gotthardexperten , der Herren 
Oberbauräthe Beckh und Gerwig (siehe Gutachten derselben S. 79—85), abgeleitet 
hatte. Dann findet sich noch auf S. 13, lit. e der Splügenbrochfire ein Multipli- 
cationsfehler von Fr. 8,496,000 zu viel, d. h. zu Ungunsten des SplQgenprojects. 
Drittens stellte sich heraus, dass die Baukosten nur für die Strecke Chur-Colico 
ermittelt wurden und die Fortsetzung von Colico bis Lecco und von Calolzio bia 
Monza gänzlich ausser Betracht fiel. 



\ 
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Im Vergleich zum Gotthard wurde namentlich betont, dass' der 
Splügen die commerciellen Interessen ebenso gut befriedige und sich 
wegen des geringeren Bedarfs an Privatcapital und Subsidien im Vor- 
theil befinde; man dürfe darauf die Hoffnung stützen, dass auch Italien 
und Deutschland nach nochmaliger Prüfung der Verhältnisse, nament- 
lich nach Beurtheilung der Hauptfactoren, der Zeit und der Kosten 
des Transportes, sich doch noch dem Splügen zuwenden könnten, dass 
in dieser Beziehung das letzte Wort noch nicht gesprochen sei und 
die Macht der Verhältnisse schliesslich zu Gunsten des Splügen ent- 
scheiden werde. 

Bei diesem Anlass dürfen wir nicht unerwähnt lassen, dass dem 
Gotthardausschusse von Ingenieur Fowler, dem Erbauer der Londoner 
Metropolitanbahn, schon im Jahre 1867 für den Gotthard ein ganz 
ähnliches Project, wie es jetzt für den Splügen vorlag, mit schacht- 
barem- Tunnel von neun Kilometer von Hospenthal nach Albinasca bei 
1600 Meter Erhebung und mit Steigungen von 30—35 Voo empfohlen 
wurde, dass aber von den massgebenden Personen nicht darauf ein- 
gegangen werden wollte, indem nach reiflicher Prüfung als einziger 
und nur vorübergehender Vortheil der Gewinn einiger Jahre für die 
Bauzeit, dem gegenüber aber sehr erhebliche finanzielle und national- 
ökonomische Nachtheile sich herausstellten. 

Den Vertretern des Splügenprojects kam es nicht darauf an, mit 
einem formell festgestellten Finanzplan und mit einem vollständigen 
Finanzausweis aufzutreten. Sie erklärten im Gegentheil : der angeblich 
gesicherte Gotthard bleibe letzteren auch noch schuldig und zudem 
könne es ihnen kaum conveniren, ihren Gegnern, den Alpenbahn- 
monopolisten, bei noch schwebenden Verhandlungen zu genau die Orte 
zu bezeichnen , wo sie ihnen entgegenarbeiten könnten. Diese Sprache 
offenbarte mehr, als sie sollte, vor Allem Schwäche und Missgunst; 
wirklich begegnete ihr auch kein lebendiger Glaube und mit derselben 
Resignation, mit der man dem Lukmanier entsagte, vertagte man vor- 
derhand auch diesen neuen Splügenbahnplan. Das sittliche Dasein in 
dem öffentlichen Leben der Schweiz, die Welt des Rechts, war darum 
noch nicht verödet: man gewährte Graubünden gesetzliches Recht und 
gleiches Recht für den Splügen , wie der Centralsch weiz für den Gott- 
hard. Es mochte den Anhängern des Splügen allerdings schwer fallen, 
— Niemand wird es bestreiten — sich beim Zweifel als der letzten 
Entscheidung beruhigen zu müssen. Ihr ganzes Lebenselement war 
in Frage gestellt. Vielleicht mag jedoch der Inhalt ihrer Arbeit in 
Zukunft noch Früchte tragen. Immerhin ist denkbar, dass in späterer 
Zeit Wohlstand, Production und Verkehr in dem Grade steigt, dass 
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die Erstellung noch einer weiteren Bahn über einen zweiten Pass 
fiir die durch die erste Bahn weniger begünstigten Gegenden er- 
möglicht wird. 

Nun aber waren die Acten über die Wahl des Uebergangs- 
punktes geschlossen: der durchgehende Weltverkehr und der Ver- 
kehr zwischen Italien, der Schweiz und Westdeutschland wiesen in 
erster Linie auf den Gotthard; der Gotthard war jetzt möglich, die 
anderen Pässe waren es für längere Zeit noch nicht. Die Gegner des 
Gotthard, weit entfernt diesen Standpunkt zu theilen, dachten indess 
nicht von Feme daran , ihr Project der Zukunft überlassen zu wollen. 

Die Unterhandlungen des Herrn Wirth-Sand in St. Gallen mit 
einer Mailänder-Vereinigung und den Herren Kuchen und W. Napier 
waren, obwohl für einige Zeit der Oeifentlichkeit entzogen, kein Ge- 
heimniss geblieben. Der Gotthardausschuss hatte von dem Dasein 
des in Basel am 31. October 1871 abgeschlossenen Vertrages ganz 
genaue Kenntniss. 

Es hiesse zu Bekanntes wiederholen, wollten wir den Inhalt dieses 
Vertrages hier näher angeben. Wie dieser im Einzelnen lautete, ist 
aus Beilage XXIU deutlich zu ersehen. Die Freunde der Splügenbahn 
blieben dabei, es für eine Gefahr für die Ostschweiz zu halten, wenn 
der Gotthard zur Ausführung käme. 

Während dieser Zeit hatte sich auch der Simplon mehrfach der 
Unterstützung und Mitwirkung des Bundes zu erfreuen. Die enormen 
Hindernisse, welche die Jougnelinie im Gefolge hatte, waren gleich- 
zeitig auch Hindemisse für den Simplon. Waadt nahm dafür die Mit- 
wirkung des Bundes in Anspruch und dieser trat nicht im Namen des 
Kantons Waadt, sondern im Namen des Bundes für diese Linie ein, 
und suchte mit allen Kräften die Schwierigkeiten zu heben, welche 
für die Jougnelinie, diesen Theil der Simplonbahn, immer neu ent- 
standen. 

Im Kanton Wallis war die Simplonlinie im Bau, aber in einer 
Art und Weise, dass der Bund berechtigt gewesen wäre, die Con- 
cessionsgenehmigung zurückzuziehen. Graf Lavalette, der bekannte 
Chef dieser Linie, gab vielfach Anlass zu Beschwerden. Wenn der 
Bundesrath nicht einschritt, wenn er nicht ohne Weiteres die Con- 
cessionsgenehmigung zurückzog, so geschah dies wesentlich nur dess- 
halb, um nicht den Schein auf sich zu laden, als ob er diese concur- 
rirende Simplonlinie in ihrem Fortgang stören wolle. 

Der Bundesrath suchte die Alpenbahnfrage zu fördern, aber nicht 
so, dass er nicht Allen hätte ihr Recht widerfahren lassen. Wo etwas 
Lebensfähiges vorlag, hatte er von sich aus seine guten Dienste ein- 



— 176 — 

men^'). Hievcm jedoch ganz abgesehen, waren über das Recht des 
Bundes in dieser Richtung die Art. 8 und 21 der Bundesverfassung 
massgebend, welchen in der damals bestehenden Eisenbahngesetzgebung 
die Art. 17 und 19 zur Seite standen. 



^^) Bern allein machte eine Ausnahme. Die Regierung antwortete (19. April 
1869): sie sei geneigt eine Subvention beim Grossen Rathe za befürworten, setze 
aber voraus, dass das Gotthardbahn unternehmen auf nationaler Grundlage orga- 
nisirt und ausgeführt werde. Zu dem Behufe schlug sie vor« dass der Bund den 
Bau und Betrieb der Gotthardbahn übernehmen und auf dem Wege eines Staats* 
anleihens die dazu erforderlichen Geldmittel sich verschalen solle. 

Mit dieser Anregung nahm Bern in der Alpenbahnfrage einen bestimmten, 
aber einen von demjenigen der Gotthardvereinigung grundsätzlich verschiedenen 
Standpunkt ein, welchem sich die übrigen Mitglieder der letzteren nicht an- 
schliessen konnten , ohne ihre bisherigen Bestrebungen zu verleugnen und aufzu- 
geben. Auch war die Mehrheit der Kantone der aus dem bernischen Vorschlage 
in consequenter Weise sich ergebenden üebernahme der schweizerischen Eisen- 
bahnen durch den Bund abgeneigt. 

Die leitenden Gedanken, welche die Regierung von Bern der Ausführunjc 
des Werkes zu Grunde gelegt wissen wollte, waren die folgenden: 

1) Der Bund übernimmt die Leitung der Ausführung des Unternehmens > 
2) das Baucapital wird beschafft durch die Fr. 90- bis Fr. 100,000,000 Subventionen 
k fonds perdu und durch Ausgabe von Fr. 60,000,000 h Fr. 70,000,000 Obligationen 
mit oder ohne Gewinnantheil ; 3) die Subventionen werden geleistet vom Ausland, 
den zunächst betheiligten Kantonen und Gesellschaften; 4) es dürfen dem Aas- 
lande gegenüber keine Garantien eingegangen werden, welche die Neutralität 
und Selbständigkeit der Schweiz irgendwie gefährden könnten; 5) es dürfen den 
subventionirenden Kantonen und Gesellschaften keine Vorrechte eingeräumt wer- 
den; 6) es sind alle Differentialtarife zu untersagen, welche die Concurrenzfähig- 
keit und den Bau neuer Linien gefährden würden; 7) directe Anschlüsse von der 
Ost- und Westschweiz her an die Stammlinie sind offen zu behalten und den 
übrigen Anschlüssen in jeder Beziehung gleich zu halten. 

Mit diesem Programm vertrat Bern das Princip des Bundesbaues. Der Ge- 
danke war an sich grossartig, neu und überraschend, allein man wusste, dass er 
aus häuslichen Interessen entsprang. Die Staatsbahn verursachte der Regierung 
schwere Sorgen, zudem hatte der Kanton Beim, weil er dem Emmenthal eine 
Staatsbahn gebaut, die Verpflichtung übernommen, auch die anderen Landestheile 
zu befriedigen. Dem Jura wurde eine Bahn in Aussicht gestellt, das Oberland 
verlangte auch eine solche, dfe directe Staatssteuer stand über 2 ^/oo nnd das 
Maass der indirecten Steuern rief Missbehagen und Unzufriedenheit hervor. Die 
leitenden Führer fanden die Last zu schwer und hätten dieselbe gerne auf die 
Eidgenossenschaft abgewälzt. (Vgl. das Recht der Ostschweiz in der Alpenbahn- 
frage von F. Gengel, Chur, 1869, S. 37 und 38.) Diesem centralisirenden Streben 
schloss sich auch die zürcherische Demokratie an, welche fiir den Bundesbau in 
die Schranken trat, mit dem Nebenwunsche, den Sturz der Privatbahngesell- 
schaften möglichst rasch herbeizufuhren. 
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Hinsichtlich der Neutralität und Selbständigkeit der Schweiz er- 
blickten die Neider und Feinde des Vertrages eine Gefahr darin, dass 
der Bund als contrahirender Theil auftrat; man gab vor, dies könne 
die anderen Vertragsstaaten zu Forderungen und Einmischungen ver- 
anlassen. Der Bund sollte in solchen Dingen gar nichts thun, nur 
die Gesellschaften oder Kantone handeln lassen, nicht selbst contra- 
hiren. Die Subsidien sodann wurden gegnerischerseits als ein nicht 
dem Unternehmen, sondern der Schweiz gegebenes Danaergeschenk 
dargestellt, das mit Beeinträchtigung ihrer Unabhängigkeit bezahlt 
werden müsse. In Artikel 6 des Veitrages war jedoch offen und 
bUndig erklärt, «dass die Neutralität der Schweiz nicht beein- 
trächtigt werde durch den Vertrag und dass die Schweiz sich die er- 
forderlichen Massregeln zur Vertheidigung des Landes vorbehalte.» 
Und auch die Verhandlung dieses Punktes in den ConferenzprotokoUen 
gestaltete sich durch die unumwundene Erklärung sämmtlicher diplo- 
matischen Vertreter der contrahirenden auswärtigen Staaten, weit ent- 
fernt von einem Angriff auf die Selbständigkeit der Schweiz, vielmehr 
zu einer abermaligen feierlichen Anerkennung derselben. Es wurde 
auch auf Aeusserungen im Parlamente des norddeutschen Bundes hin- 
gewiesen, welche, wie man meinte, zu diesen Befürchtungen einen 
düsteren Hintergrund bilden und beweisen sollten, dass politische Ziele 
Hauptmotive der Subventionen seien. Vor einer einfachen Dai*stellung 
des wirklichen Sachverhalts musste aber auch dieser Einwand ver- 
stummen. Dass ein eigenes volkswirthschaftliches Interesse, wie bei 
der Schweiz, so bei allen Vertragsstaaten der wahre Grund der Sub- 
vention war und Keiner dem Anderen Geschenke bringen wollte, lag 
auf flacher Hand; dass auch der Vertrag von dieser Auffassung aus- 
ging, zeigte sein Wortlaut, zeigte jedes vorangegangene Actenstück, 
das gewechselt wurde, zeigten vor Allem die Conferenzen. Schon im 
ersten Artikel des Vertrages heisst es: «Dass die Staaten derjenigen 
Gesellschaft, die sich für den Bau und Betrieb einer Gotthardbahn 
bilden wird, gemeinsam eine Subsidie gewähren. y> Nach Art. 19 ist der 
Band nur der Vennittler für die Uebergabe der Subsidiengelder an 
die Gesellschaft. Der Grund der Subsidie war für Italien, für Deutsch- 
land und die Schweiz ganz und gar der gleiche, nämlich eigenes 
wirthschaftliches Interesse. 

Was ferner die angeblichen Einmischungsgefahren betrifft, welche 
die gegnerische Phantasie in dem Vertrage sich ausmalte, so durfte 
man diese nur auf ihr richtiges Maass zurückführen, um die Haltlosig- 
keit derselben einzusehen. Es sollten Fr. 187,000,000 in der Schweiz 
durch eine Baugesellschaft sofort verbaut werden, darunter Fr. 85,000,000 
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Subsidien. Dabei war selbstverständlich, dass im Interesse der Con- 
tribuenten Jemand den Bau zu controliren hatte und ebenso ein- 
leuchtend ist, dass es das Natürlichste war, durch die Schweiz diese 
Controle ausüben zu lassen. Dass die anderen Staaten in einzelnen 
Beziehungen zur Baucontrole beigezogen werden, war wiederum nur ge- 
recht und verminderte die Verantwortlichkeit der Schweiz. Die Interessen 
einer genauen Controle gegenüber der Baugesellschaft waren für alle 
Subventionsstaaten durchaus die gleichen. Solidität, Sicherheit des Baues 
war das gemeinsame Ziel. Entscheidungsrecht gegenüber der Gesell- 
schaft ist der Schweiz allein zuerkannt. Nach dem Bau geht die Auf- 
sicht und Controle über den Betrieb im Sinn und Geist des Eisenbahn- 
gesetzes (§ 17) und wie es die Ehre der Landeshoheit erfordert, wieder 
ausschliesslich in die Hand der Bundesbehörde über. Das Losungs- 
wort a keine Staats vertrage für Alpen bahnen » war in Wirklichkeit 
gleich dem Worte a überhaupt keine Alpenbahnen.» Diese reale Sach- 
lage stand in grellem Widerspruch mit den Wünschen Derer, die jenes 
Losungswort damals im Munde führten. Es zernichtete ihre eigenen 
Hoffnungen für die ihnen zunächst liegenden Pässe, den Simplon und 
den Splügen. 

Im Weiteren wurde die Befürchtung ausgesprochen, dass die 
Schweiz sogar für die Subsidien der andern Staaten einzustehen habe 
und selbstverständlich für die Fr. 20,000,000 der Schweiz und dass 
sie subsidiär den Bau, beziehungsweise die Vollendung des Werks 
garantirt hätte. Der ständeräthliche Berichterstatter fand es kaum 
begreiflich , dass die Antwort auf diese Frage als zweifelhaft dargestellt 
werden wollte. Mit dürren und vollständig zutreffenden Worten führte 
er aus: «Die Eidgenossenschaft habe bundesrechtlich das formelle 
Recht, für ein solches unternehmen finanzielle Verpflichtungen einzu- 
gehen^*). Der Wortlaut des § 21 der Bundesverfassung lasse hierin 



»«) Es ist in der That schwer einzusehen, wie vom bundesi-echtlichen Stand- 
punkte aus die Gewährung einer Subsidie für eine Alpeneisenbahn als nnziüässig 
erklärt, oder warum aus einer solchen Subsidienbewilfigung gar der Rückkauf der 
sämmtlichen Eisenbahnen von Bundeswegen gefolgert werden konnte. Offenbar 
wollte Art. 21 der Bundesverfassung den Bund in den Stand setzen, öffentlicho 
Werke zu unterstützen, welche die Kräfte einzelner Kantone übersteigen. Wenn 
von einem öffentlichen Werke gesagt werden konnte, dass die Kantone seiner 
Bewältigung nicht gewachsen seien, so war dies gewiss bei einer Alpenbahu der 
Fall. Wenn man ferner den Bund für competent erklärte, Millionen von Franken 
an Alpenstrassen und für Flusscorrectionen hinzugeben, wie konnte man demselben 
Bund die Competenz bestreiten, an die vollkommenste Alpenstrasse, eine Alpen- 
eisenbahn, etwas beizutragen? Zudem ist in der Bundesverfassung auch nicht die 
leiseste Spur zu entdecken, dass eine Bundessubvention nur Kantonen, nicht aber 
einer Privatgesellschaft zukommen dürfe. 
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keinem Zweifel Raum. Aber gleich dem Bundesrathe halte die Prü- 
fungscommission mit Rücksicht auf die bundesstaatlichen Verhältnisse 
und mit Rücksicht auf die grosse Tragweite der hiemit hervorgerufenen 
Consequenzen fest an dem Satze, dass der Bund nicht selbst ökonomisch 
sich betheiligen solle. Dem scheine nun die aus dem Vertrag zu er- 
sehende Thatsache zu widersprechen, dass die Schweiz als Vertrags- 
contrahent unbestritten die Fr. 20,000,000, welche der Schweiz zuge- 
theilt seien, zu leisten habe. Der Widerspruch sei indessen nur ein 
scheinbarer. Eine Bürgschaft hiefür bleibe allerdings auf dem Bunde 
li^en, aber diese sei vollständig und unzweifelhaft zu voller Sicherheit 
schon gedeckt und müsse für einen kleinen Rest auch noch gedeckt 
werden, ehe der Bundesrath den Vertrag ratificiren dürfe. Für die 
volle Aufbringung und Sicherheit der Fr. 20,000,000 scheine in der 
That keine Gefahr mehr vorhanden zu sein. Dass der Bund für die 
Subsidien Italiens und Deutschlands hafte, sei ein haltloser Gedanke, 
denn nirgends habe die Schweiz für diese beiden Staaten Bürgschaft 
geleistet, wie sie es für die Kantone und Bahngesellschaften in der 
Schweiz that Ein Risico könne im schlimmsten Falle nur die Bau- 
gesellschaft treffen. » 

Aber war die Gefahr der Vollendung, beziehungsweise Nichtvol- 
lendung des Baues nicht denkbar, im Fall Subsidien und Actien-, wie 
Obligationencapital nicht ausreichen würden ? Diese Frage wurde nicht 
nur von den eidgenössischen Räthen, sondern auch in den Conferenzen 
einlässlich erwogen und besprochen. Die politische Section, aus den 
diplomatischen Vertretern aller Vertragsstaaten bestehend, anerkannte 
einstimmig, dass von den Vertragsstaaten Keiner pflichtig sei, den 
Bau weiter zu führen, dass dannzumal vielmehr, wenn die Eidgenossen- 
schaft nicht von sich aus mit der Sache sich freiwillig befassen wolle, 
die contrahirenden Staaten erst zu verhandeln hätten, was geschehen 
solle. Der Bericht der politischen Section spricht sich hierüber in 
folgender Weise aus (Prot.v. 6. Oktober 1869): 

«Avant de terminer, la Section doit vous soumettre encore un 
cas, invraisemblable il est vrai, mais que par mesure de precaution, 
il est bon de ne pas passer sous silence. On peut, en effet, admettre 
rhypoth&se d'une Soci6t6 ne se trouvant plus en 6tat de contiimer la 
constraction ou Texploitation de la ligne. S'il devait en (itre ainsi, il 
ne serait pas difficile sans doute de constituer une nouvelle Societe, 
et la Conföderation y serait la premi^re interessee. Mais notre pro- 
position va plus loin encore dans le champ des suppositions : eile pr6- 
voit aussi le cas, oü aucune Societe ne pourrait plus continuer la 
construction ou Texploitation et oü la Confederation ne voud**"'* '*''" 
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s'en charger. Cette circonstance devait jusqu'ä un certain point 6tre 
traitee comnie un cas de force majeure, et Ics Etats contractants 
auraieut ä s'entendre entre eux pour prendre de nouvelles mesures, » 

In der allgemeinen Conferenz erhob sich nicht eine abweichende 
Meinung und es wurde von dem Antrag der Section ausdrücklich nur 
in dem Sinne Umgang genommen, dass es überflüssig und schädlich 
wäre, über diesen kaum denkbaren Fall eine Clausel aufzunehmen. 
Es heisst nämlich in dem Protokoll der achten Conferenz: 

aEnfin, sur la proposition de la del6gation Badoise la Conference 
d^cide de ne pas adh^rcr ä la deniiere proposition de la Section, 
parce qu'il lui paralt superflu de prevoir des ä present le cas oii une 
Societe ne pourrait plus continuer Tex^cution ou Texploitation de la 
ligne, et oü la Confed^ration ne voudrait pas s'en charger.» 

Eine solche subsidiäre Verpflichtung der Schweiz, wie man sie 
fürchtete, lag somit nicht nur nicht im Vertrage, sondern es war 
durch die übereinstimmende Meinungsäusserung aller Contrahenteu in 
der Conferenz das Nichtbestehen derselben positiv dargethan. 

Der sonderbarste Einwand endlich war der, dass behauptet werden 
wollte, der Vertrag schatte ein Monopol. Die nähere Prüfung der 
Art. 7 und 13 ergab, dass die Schweiz sich lediglich verpflichtete, die 
erforderlichen Massregeln zu trett'en, damit die Züge so organisirt 
werden, dass sie soviel als möglich mit den deutschen und italienischen 
Bahnen ohne Unterbrechung coincidiren. Dass nicht jede andere Ge- 
sellschaft dies auch thun könne, oder dass der Bau eines anderen Passes 
desshalb gar verboten sei, davon stand nicht ein Wort im Vertrag. Wohl 
hätte man ein Monopol geschaffen, wenn man sich hätte verpflichten 
wollen, keine andere Alpenbahn als den Gotthard zu begünstigen. Nie 
hatten aber Deutschland und Italien ein solches Monopol verlangt und 
niemals würden die eidgenössischen Räthe ein solches decretirt haben. 
Die bei andern Pässen interessirten Kantone hatten in dieser Richtung 
wirklich nichts verloren. aWenn sich morgen,» argumentirte Herr 
Brunner als Referent der nationalräthlichen Commission, «subventio- 
nirende Staaten finden, die uns die nämlichen Garantien geben, wie 
diejenige, die uns heute vorliegt, und eine Gesellschaft, um den Simplen 
durchzuführen und übermorgen auch die Garantien für den Splügen 
sich finden, so werden wir mit beiden Händen zur Genehmigung dieser 
Verträge stimmen.» Gleichwohl hatte die nationalräthliche Commission 
einen Erwägungsgrund angenommen, der vom Ständerath genehmigt 
worden und dessen Genehmigung sie ebenfalls vorschlug, den nämlich, 
»«dass aus den Verträgen keinerlei Monopol und kein Privilegium für 
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die üotthardlinie anderen schweizerischen Alpenbahnen gegenüber her- 
geleitet werde.» 

Wir kommen nun auch noch auf die behaupteten Vorzugsrechte 
für das Ausland gegenüber der einheimischen Industrie zu sprechen. 
Nach dieser Richtung hatte man namentlich Art. 10 des Vertrages 
ungünstig deuten wollen. Dieser Art. 10 besagt: aDass dieGotthard- 
bahngcsellschaft gehalten sein soll, den Eisenbahnen der Subventions- 
staaten mindestens diejenigen Vortheile und Erleichterungen zu Theil 
werden zu lassen, welche sie, sei es anderen Eisenbahnen ausserhalb 
der Schweiz, sei es irgend welchen Strecken und Stationen dieser 
Bahnen (der auswärtigen), sei es endlich den schweizerischen Grenz- 
stationen gewähren sollte.» Der Inhalt dieses Artikels behandelte, 
wie Jedermann sofort erkennt, nicht den internen schweizerischen 
Verkehr, sondern nur den auswärtigen, den Transitverkehr vom Aus - 
lande her durch diese Bahn nach Italien. Zudem gab die bundes- 
rätbliche Botschaft über die Entstehung des Artikels, welcher durch 
Baden hervorgerufen wurde, genügenden Aufschluss. Aus ihr geht 
hervor, dass hier nur die Gotthardbahngesellschaft Verpflichtungen 
übernahm, nicht aber die Schweiz gegenüber den subventionirenden 
Staaten. Darin erblickten nun aber die Opponenten des Vertrages 
eine Ungleichheit, indem sie behaupteten , der Transit zwischen Italien 
und Deutschland sei günstiger gestellt, als der Local verkehr, als der 
Verkehr im Inneren der Schweiz, als der Verkehr zwischen der Schweiz 
und Deutschland und umgekehrt, oder zwischen der Schweiz und Italien. 
Dagegen wurde geltend gemacht, dass durch den Vertrag die Frage 
in keiner Weise präjudicirt sei, wie die Schweiz das Tarifwesen gesetz- 
geberisch ordnen wolle. 

Während so die positiven Vortheile des Gotthardvertrages auch 
in der parlamentarischen Debatte nicht ohne grosse Anstrengungen in 
den Julitagen des Jahres 1870 erkämpft werden mussten, hatte man 
von anderer Seite dafür gesorgt, dass auch das Volk gegen den Ver- 
trag seine Stimme erhob. Bei den eidgenössischen Räthen trafen 
nämlich Petitionen ein aus dem Kanton Waadt, im Ganzen mit 30,006 
und aus dem Kanton St. Gallen mit 28,562 Unterschriften, welche 
nichts anderes bezweckten, als zu bewirken, dass der Vertrag ver- 
worfen werde. Ausserdem ging noch eine Denkschrift der Regierung 
des Kantons Graubünden ein, welche gegen denselben protestirte und 
eventuell eine Menge Moditicationen beantragte. Mit diesen Petitionen 
suchte man den eidgenössischen Räthen den Gedanken nahe zu legen, 
die Gotthardbahn sei für die Schweiz eine Gefahr. Die oberste Be- 
hörde des Landes, hiess es, welche berufen sei, die Integrität des 
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Vaterlandes zu schützen, habe dasselbe verrathen. Voll Unmuth über 
diese Zulage waren dem Herrn Bundesrath Oberst Welti im Stände- 
rath die Worte entfallen : a Wenn die Gotthardbahn eine Gefahr ist 
für unser Vaterland, dann reissen Sie die sämmtlicben Eisenbahn- 
schienen in der ganzen Eidgenossenschaft aus dem Boden und zerstören 
Sie die Alpenstrassen wieder, die Sie im Jahre 1860 mit schwerem 
Geld gebaut haben und noch jetzt bauen; dann zerstören Sie die 
Dämme, welche unsere Bergflüsse eindämmen und stellen Sie ein Land 
her, welches der Wildniss gleicht, das Niemand mehr zu erobern 
einen Wunsch hat.» 

Hieraus erhellt, dass die Annahme des Vertrages auf harten Wi- 
derstand stiess. Doch war die Opposition nicht eine prinzipielle, son- 
dern ging mehr vom Gesichtspunkte der materiellen ConcuiTenz aus. 
Für den Abgeordneten der Ost- und Westschweiz entschied das In- 
teresse des Landestheiles, den er vertrat und indem die übrigen Mit- 
glieder des Nationalrathes zum Theil den gleichen Standpunkt behaupte- 
ten, billigten sie ihrerseits die Thätigkeit des Gotthardausschusses und 
aller Derer, die mit ihm gearbeitet hatten und erklärten mit 88 gegen 
16 Stimmen, das grösste materielle Werk des Jahrhunderts möglich 
machen zu wollen. Man musste geneigt sein, zu der geschichtlich 
vollendeten Erscheinung denn doch ein von Particularismus möglichst 
freies Verhältniss einzunehmen. 

Der nunmehr genehmigte Staatsvertrag vom 15. October 1869 
galt hinfort, wenn er auch keine directen Rechtsverhältnisse für die 
nachmalige Gotthardbahngesellschaft begründete, weil sie sich nicht 
unter den Contrahenten des Vertrages befand, als Richtschnur, nach 
welcher die schweizerische Bundesversammlung und der schweizerische 
Bundesrath bei Feststellung der staatlichen Grundlage der Unter« 
nehraung der Gotthardbahn zu verfahren hatten. 

Ein Jahr später, am 15. Juni (1871) genehmigte auch die italie- 
nische Deputirtenkammer nach einer glänzenden mehr als drei Stunden 
dauernden Rede des gewesenen Ministers Mordini deh Gotthardveitrag 
mit 161 gegen 51 Stimmen und der Senat folgte ihr ebenfalls in zu- 
stimmendem Sinne am 28. Juni. Ausser Herrn Mordini, als Bericht- 
erstatter, sprachen Correnti, Ratizzi und der Finanzminister Sella für 
Annahme des Vertrages. Die 51 Stimmen wurden von der Linken 
abgegeben. Der Splügen fand in den Deputirten Bonfadini, Zanardelli, 
Villapernice, namentlich aber in Herrn Peruzzi äusserst geschickte 
Vertheidiger (Beilage XXIV). 

Ehe jedoch die Gotthardsache bis zu diesem Punkte gediehen war, 
liatte es längere Zeit den Anschein gehabt, als ob in der Alpenbahn- 
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frage in Italien Manches, was sonst als sicher galt, in's Schwanken 
gerathen sei. 

Der Bernervertrag vom 15. October 1869 war im Frühjahr 1870 
vielfach bedroht. In Italien trat am 19. November 1869 ein Minister- 
wechsel ein. Dem Ministerium Menabrea warfen die Organe der 
Rechten Mangel an Thätigkeit und Entschiedenheit vor. Der König 
beauftragte Lanza mit der Bildung eines neuen Ministeriums , in wel- 
chem derselbe das Präsidium führen sollte. Er kam aber damit nicht 
zu Stande, und ebensowenig Cialdini, worauf sich die Kammer auf 
zehn Tage vertagte. In dieser Zwischenzeit gelang Sella die Errich- 
tung eines Cabinets, in welchem er selbst die Finanzen, Lanza, un- 
geachtet seines Bücktritts, Inneres und Präsidium, Visconti Venosta 
Aeusseres, General Govone Krieg, Gadda öffentliche Arbeiten, über- 
nahmen. In der Kammer erklärte Lanza (15. December) kein allge- 
meines Programm geben zu wollen , weil allgemeine Programme keine 
firaktische Bedeutung haben. Die finanzielle Frage sei gross und 
wichtig genug, um allein den Stoif zu einem Programme zu liefern. 
Obgleich er das Innere zu seinem speciellen Ressort hatte, sprach er 
anfangs in seinen vor den Kammern gehaltenen Reden fast nur von 
der Finanzlage und bezeichnete die Herstellung des Gleichgewichts 
zwischen Einnahmen und Ausgaben als die wesentlichste Aufgabe 
seines Ministeriums. Trotz aller Anstrengungen der bisherigen Re- 
gierungen und des Parlaments stehe man fast noch immer an derselben 
gefährlichen Stelle, und es herrsche vielfach die Besorgniss, dass der 
Staat nicht lange mehr im Stande sein werde, seine Verpflichtungen 
zu erfüllen« In dieser Lage sei es der ernste Vorsatz der neuen Re- 
gierung, in allen Zweigen der Verwaltung die gewissenhafteste Ord- 
nung und Sparsamkeit zu bethätigen. 

Die Verpflichtung, an eine Eisenbahn auf fremdem Territorium 
mehr als die Hälfte beizutragen, passte nicht recht zu diesem Pro- 
gramme. Das Ministerium hatte daher unter solchen Umständen 
keine grosse Eile , den Vertrag der Kammer vorzulegen und die beiden 
anderen Staaten, von welchen Subventionen zu leisten waren, wünschten 
des grossen italienischen Beitrages von Fr. 45,000,000 sicher zu sein, 
bevor sie selbst bestimmte Entschlüsse fassten. 

In der dadurch bedingten Zögerung lag aber eine grosse Gefahr. 
Die Gegner der Gotthardlinie erkannten diese Lage, und da Männer, 
vne Peruzzi und Zanardelli einer Splügenbahn den Vorzug gaben, so 
musste das neue Ministerium unter solchen Verhältnissen, wenn es 
überhaupt den unter den Inspirationen Menabrea's abgeschlossenen 
Vertrag festhalten wollte, mit grösster Vorsicht zu Werke gehen Das. 
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selbe durfte es nicht wagen, den Vertrag den Kammern vorzulegen, 
wenn es nicht auf die finanzielle Unterstützung von Seite derjenigen 
Provinzen rechnen konnte, die bei der Erstellung der Gotthardlinie 
am meisten interessirt waren. 

Ganz entschieden für diese Linie war von Anfang an einzig die 
Stadt Genua gewesen , deren Hafen durch diese für sie kürzeste Ver- 
bindungslinie zwischen Norden und Süden an Bedeutung ausserordent- 
lich gewinnen musste. Auch war Genua zu einem erheblichen Beitrag 
an die von Italien zu leistende Subvention geneigt. Von Piemont, dessen 
Wünsche durch die Montcenislinie vollauf befriedigt waren» durfte 
keine Hülfe erwartet werden und ebenso wenig von den südlichen 
Provinzen. Nächst Genua waren bei dem Alpendurchstich nament- 
lich die Lombardei und Toscana und wohl zunächst die reiche Stadt 
Mailand betheiligt. Von dieser Seite zählte die Regierung daher auf 
eine kräftige Mitwirkung. Allein in Mailand, wo die Subventionsfrage 
zuerst zur Berathung und Entscheidung kommen sollte, waren die 
Meinungen sehr getheilt. Die SplUgeniinie zählte im Municipal- und 
Provincialrathe viele und einflussreiche Anhänger. Diese in guter 
Stimmung zu erhalten, wurde von Seite der Splügenpartei nichts ver- 
säumt. In den Händen der Gotthardinteressenten lag die Denkschrift 
vom August 1869, an die Provincial- und Municipalräthe sowie an 
die Handelskammern der Lombardei und Venedigs gerichtet, worin 
die Splügenlinie als die einzig richtige dargestellt wurde; ebenso der 
Pungolo von Mailand , in welchem eine Reihe von Artikeln erschienen 
waren, die den wirklichen Stand der schweizerischen Alpenbahnfrage 
in ein gänzlich verändertes Licht stellten. Das Gotthardcomit^ hielt 
es darum für geboten, dem andrängenden Gegner zu wehren. Es 
wandte sich an den Provincialrath von Mailand mit allen nöthigen 
Aufklärungen (16. September 1869) und entsendete im Frühjahr 1870 
Herrn Nationalrath Dr. A. von Gonzenbach, um bei der dort heran- 
nahenden Entscheidung für die Interessen des Gotthard nach Erfor- 
derniss der Situation zu wirken. Seine Hauptaufgabe bestand darin: 
in Mailand einen günstigen Entscheid für den Gotthard zu erlangen, 
und ebenso sollte er, wenn immer möglich, das Ministerium in Florenz 
zu bestimmen suchen, den Vertrag vom 15. October 1869 dem Parlamente 
sobald wie möglich empfehlend vorzulegen. Da das Ministerium aber 
vorerst den Entscheid des Provincial- und Communalrathes in Mailand 
abwarten wollte, so galt es vor Allem, die öflFentliche Meinung in Mai- 
land für den Gotthard günstig zu stimmen. Die Provincialrathe von 
Bergamo und Florenz waren bereits durch die Splügenpartei gewonnen. 
Der Vertreter des Gotthardcomite war aber nicht minder thätig: er 
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griff mit starker und gewandter Hand in die Verhältnisse ein. Es 
kann nicht unsere Aufgabe sein, die Wege bis in's Einzelne zu ver- 
folgen, welche er einschlug, um Entschlüsse in's Leben zu rufen, die 
es dem Ministerium möglich machten, dem Parlamente den Vertrag 
zur Ratification vorzulegen. Wenige Wochen genügten ihm jedoch, 
um die Situation zu Gunsten des Gotthard zu wenden. Der Municipal- 
rath von Mailand hatte am 29. Mai 1870 mit 35 gegen 6 Stimmen für 
den Gotthard Fr. 1,500,000 votirt und derjenige von Genua Fr. 7,000,000. 
Dadurch war die Frage gleichsam entschieden und das italienische 
Ministerium konnte nun kaum mehr anders, als im Hinblick auf die 
thatsächliche Unterstützung, welche der Gotthard bei den beiden wich- 
tigsten Handelsplätzen Oberitalien's , Mailand und Genua, gefunden 
hatte, den Vertrag den Kammern zu empfehlen. Als die Regierung 
aber damit noch immer zögerte, drängte der genuesische Deputirte^ 
Dr. Bertani, zu einem Entscheide. Auch in Berlin hatte man ge- 
wünscht, den am 1. Mai ablaufenden Termin wegen Sicherstellung der 
Subsidien im Betrage von Fr. 20,000,000 bis Ende Juli hinauszurückeu 
und da überdies in der Zwischenzeit der nahe Ausbruch des deutsch- 
französischen Krieges immer wahrscheinlicher wurde, so wich das ita- 
lienische Ministerium einem Entscheide über die Interpellation Bertani's 
dadurch aus, dass es sich bereit erklärte, in der Novembersession den 
Vertrag den Kammern zu unterbreiten. Gegen diese Verschiebung 
konnte der Abgeordnete des Gotthardcomite um so weniger etwas 
einwenden, als der preussische Gesandte, Graf Brassier de Saint Simon, 
sich damit einverstanden erklärt hatte. 

Nunmehr sah Herr Oberst La Nicca, welcher den Bau über einen 
bündnerischen Alpenpass betrieb, seine Sache nahezu als verloren au 
und verliess Mailand, während der Vertreter des Gotthardcomit6 in 
Erfüllung seiner Mission Sieger blieb. Ein Jahr später stand ihm 
eine zweite, jedoch weit schwierigere Mission bevor. 

Die Vorlage des Bemervertrages an das Parlament hatte in der 
Novembersession nicht stattgefunden und eine quälende Unruhe be- 
mächtigte sich der Freunde des Gotthard ob dieser neuen Verzögerung. 
Die Splügisten erhoben sich wieder, jetzt in Florenz thätig, um der 
Subventionirung der Gotthardbahn entgegenzuwirken. Eine Gefahr, 
grösser als der Einzelnkampf der Parteien, drohte durch den Beschluss 
des Ministeriums, den Gotthardvertrag zu verschieben, bis die Regie- 
rung nach Rom übergesiedelt sei. Ausserdem war eine Verbalnote 
der italienischen Regierung vom 7. April 1871 in Bern eingetroffen, 
welche zwei Punkte hervorhob, über die man sich wohl oder übel 
gegenseitig noch verständigen musste. Diese hatten die Fassung: 
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1) Italien giebt das Montcenismaterial , soweit es als tauglich erfunden 
wird, dem Gotthardcomitä als ä Contozahinng seines vertragsmässigen 
Beitrages; 2) legen die schweizerischen Behörden die Ausführung des 
Gotthardtunnels in Hände, welche volle Gewähr bieten für eine mög- 
lichst rasche und sichere Erreichung des Zieles. So zeigten sich ganz 
neue und unerwartete Schwierigkeiten, die unverzüglich eine Lösung 
forderten. Herr von Gonzenbach war wieder derjenige Mann, auf den 
das Gotthardcomite sein ganzes Vertrauen setzte. Es stand Alles auf 
dem Spiele, wenn es ihm nicht gelang, die Genehmigung des Ver- 
trages durchzusetzen. 

In Florenz fand er anfänglich in Folge der Krankheit des Herrn 
Pioda, schweizerischen Ministers, bei der Diplomatie wenig Unter- 
stützung. Er suchte diese darum im Schoosse der Kammer und in 
der Presse. In klarer Auffassung aller Verhältnisse war die Linie 
seines Verhaltens di« : Soll ich darauf beharren , dass auf die Bedin- 
gung wegen des Montcenispersonals verzichtet wird, selbst auf die 
Gefahr hin, dass der Vertrag der Kammer in Florenz nicht mehr vor- 
gelegt wird, oder empfiehlt sich nicht besser, eine etwelche Modifica- 
tion der in der Note vom 7. April enthaltenen Wünsche anzustreben? 
Er entschied sich mit Zustimmung seiner Committenten für die Ein- 
schlagung des letzteren Weges und der Erfolg seiner Mission war 
dadurch, wenn auch nicht vollständig, so doch grösstentheils gesichert. 
Die Erklärung des schweizerischen Bundesrathes vom 26. Mai 1871, 
die wir an anderer Stelle näher berühren , bestimmte das Ministerium, 
den Gotthardvertrag auf die Tagesordnung der Kammer zu setzen. 
Allein noch waren damit die Gefahren nicht gänzlich verschwunden. 
Der Rücktritt des Cabinets schien bevorzustehen, indem das Ministe- 
rium die von ihm beantragte Erhöhung der Salz- und Mahlsteuer zur 
Cabinetsfrage gemacht hatte. 

Am I. Juni sah sich das Ministerium durch einen Antrag Nico- 
tera's auf Schluss der Sitzung veranlasst, abermals für den Fall die 
Cabinetsfrage zu stellen, dass die Kammer nicht alle auf der Tages- 
ordnung stehende Gesetzesentwürfe, unter welchen sich auch derjenige 
über die Gotthardsubvention befand, noch in Florenz berathen wolle. 
Auch diese Gefahr ging glücklich vorüber. Allein nun entstand die 
Frage, ob beim Eintreten der grossen Hitze die Kammer noch be- 
schlussfähig bleiben werde. Das Bestreben der Gegner des Gotthard 
ging nämlich jetzt dahin, auf dem Wege der Verschiebung die Ver- 
werfung des Vertrages zu erzielen. 

Nachdem die Gotthardfrage schon seit mehreren Tagen auf der 
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TractaDdeuliste gestanden hatte, beschloss die Kammer am 5. Juni, 
vorher noch die neue Militärorganisation zu berathen. 

Wäre dieser Beschluss zur Ausführung gekommen, so wäre die 
Kammer nachher kaum mehr beschlussfähig geblieben. 

In dieser Besorgniss stand Herrn von Gonzenbach der deutsche 
ßeichsgesandte , Graf Brassier, rathend zur Seite. Aber als am 8. Juni 
endlich der Gotthard an die Tagesordnung kam, war die Kammer 
nicht in besclilussfähiger Anzahl besammelt. Entgegen dem gestellten 
Antrage, die Verhandlung auszusetzen, wurde beschlossen, die ab- 
wesenden Deputirten telegraphisch zur Rückhehr nach Florenz einzu- 
laden. In Folge dessen konnte am 9. Juni die Discussion beginnen. 
Im Verlaufe derselben gab Grattoni, veranlasst durch Aeusserungen 
des Deputirten Dr. Bertani, zum grossen Bedauern vieler Kammer- 
mitglieder die Erklärung ab: er werde sich beim Gotthardbau nicht 
betbeiligen. 

Die bedeutende Majorität von 161 Stimmen, welche den Vertrag 
genehmigten, überraschte nicht nur das Ministerium, sondern auch 
viele dem Gotthard freundlich gesinnte Deputirte. Erbittert waren 
die Deputirten des Veltlin, erstaunt die Anhänger der französischen 
Politik. 

Der Zusatz, dass Italien nie zu mehr als Fr. 45,000,000 Subvention 
veranlasst werden könne, war zwischen dem Finanzminister Sella und 
dem Grafen Brassier vereinbart worden. 

Das deutsche Reich sodann nahm das die Subventionirung der 
Gotthardbahn mit Fr. 20,000,000 betreft'ende Gesetz am 5. November 
1871 in dritter Lesung an, womit der Vorbehalt erledigt war, welchen 
der deutsche Kaiser in der Urkunde über die Ratification der Conven- 
tion vom 28. October gl. J. gemacht hatte (Beilage XXV)««). 

**) Von den Fr. 45,000,000 der italienischen Subvention hatten übernommen : 

Der Staat Fr. 24,573.990 

Die Gesellschaft der oberitalienischen Bahnen . . » 10,000,000 

Städte und Provinzen » 10,426,010 

und die Vertheilung der deutschen Subvention im Betrage von Fr, 20,000,000 
fand 80 statt, dass directe aus Reichsmitteln in neun bis zehn Jahresraten Franken 
8,066,000 aufzubringen seien, während der Rest von Fr. 11,934,000 in folgenden 
Heiträgen durch Vermittlung der Reichskasse geleistet werden sollte. 
Von der k. preussischen Regierung als Eigenthümerin der west- 

Uchen Staatsbahnen Fr. 1,500,000 

VCD der Rheinischen und der Bergisch-Märkischen Bahn zusammen » 2,000,000 

von der Cöln-Mindener-Bahn » 1,000,000 

von den Pflilzischen Bahnen und der Hessischen Ludwigsbahn zu- 
sammen » 2,000,000 

vom Grossherzogthum Baden » 2,717,000 
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Die Grundlagen für die Bildung der Baugesellschaft zur Ausfüh- 
rung der Gotthardbahn waren durch das Schlussprotokoll der inter- 
nationalen Conferenz und den Vertrag zwischen der Schweiz und Ita- 
lien gewonnen und es war somit auch die Vorbedingung erfüllt, an 
welche die Finanzkräfte des norddeutschen Bundes das Eintreten auf 
Unterhandlungen betreffend die Beschaffung des Gesellschaftscapitals 
geknüpft hatten. Bei dieser Sachlage bot man allseitig Hand dazu, 
die Grundlagen der Gesellschaft soweit vorzubereiten, dass nach end- 
gültiger Zusicherung der Subvention Deutschlands die Gesellschaft sich 
constituiren und zur Erfüllung der ihr obliegenden Aufgabe schreiten 
konnte. In der Schweiz hatte Herr Dr. A. Escher schon im April 1869 
alle nöthigen Vorkehrungen zur Bildung eines Consortiums getroffen. 
Nach dem hiefür aufgestellten Märzprogramra stellte sich der Total- 
betrag des verzinslichen Anlagecapitals auf Fr. 72,000,000, wovon 
Fr. 45,000,000 in Actien, der Rest in Obligationen aufgebracht werden 
sollte. Diese Berechnung beruhte auf der Annahme eines Bauzinzes 
von 5 7oj während später behufs Erleichterung der Bildung des Con- 
sortiums ein Bauzins von 6 7o angenommen ward. In Folge dieses 
Umstandes, sowie mit Rücksicht darauf, dass für die Begebung der 
Actien eine Cursditferenz in Anschlag zu bringen war, erschien es als 
zweckmässig, das Actiencapital auf Fr. 50,000,000 anzusetzen. Von 
diesem Capital wurden von der schweizerischen Nordost- und Central- 
bahn, von Bankinstituten und Bankhäusern, sowie von einzelnen grös- 
seren Geschäftsfirmen am 19. August 18G0 bereits Fr. 31,144,000 über- 
nommen. Der Rest war für Deutschland und Italien d. h. für die- 
jenigen Länder reservirt, von denen eine staatliche Unterstützung für 
das Unternehmen in Aussicht stand. Die Verpflichtungsscheine, ver- 
mittelst deren die Mitglieder des schweizerischen Consortiums für Aus- 
führung der Gotthardbahn ihren Beitritt zu demselben erklärt hatten, 
fussten u. A. auf den Voraussetzungen, dass der wesentliche Inhalt 
des Programms vom 20. März betreffend die finanzielle Begründung 
der Gotthardunternehmung die Grundlage der letzteren bleibe und 
dass die Zusicherung von Subventionen im Betrage von Fr. 80,000,000 
bis Fr. 90,000,000 bis längstens Ende des Jahres 1609 in verbindlicher 
Weise erfolge. 

Die erste dieser beiden Voraussetzungen wurde durch die Ergeb- 
nisse der Verhandlungen der internationalen Conferenz in nicht un- 
erheblichem Maasse modificirt. Die zweite Voraussetzung ging insoweit 



von dem Reiche selbst für Rechnung der Elsass-Lothringischen 
Bahnen » 2,717,000 
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IQ Erfüllung, als die internationale Conferenz die Beschaffung von 
Fr. 85,000,000 durch die betheiligten Staaten für nothwendig erklärt 
hatte, um das Zustandekommen der Gotthardbahn zusichern. Dagegen 
konnte diese Voraussetzung insofern nicht erfüllt werden, als es der 
Natur der Sache nach unmöglich war, bis Ende December 1869 rechts- 
verbindliche Erklärungen der betreffenden Staaten in Absicht auf die 
Leistung von Subventionen im Betrage von Fr. 85,000,000 erhältlich 
2U machen. 

Angesiclits dieser Sachlage war die Modification und Erneuerung 
der Verpfiichtungsscheiue indicirt und es beabsichtigte desshalb auch 
der Ausschuss des schweizerischen Consortiums, Solches noch vor Ende 
des Jahres zu bewerkstelligen. Es. waren ihm aber in den letzten 
Tagen in Folge der Schritte, welche er seit dem Schlüsse der inter- 
nationalen Conferenz zum Zweck der Gewinnung auswärtigen Capitals 
gethan hatte, Aussichten auf Mittheilungen gemacht worden, welche 
dazu geeignet sein konnten , die hinsichtlich der Erneuerung der Ver- 
pflichtungsscheine zu fassenden Entschlüsse in massgebender Weise 
zu beeinflussen. Unter diesen Umständen hielt der Ausschuss es für 
angezeigt, seine weiteren Verhandlungen zeitweilig auszusetzen. 

Seitdem traten verschiedene Bewerber auf, welche sich bereit er- 
klärten, den Bau der Gotthardbahn ganz oder theilweise zu übernehmen 
imd in Verbindung damit einen Theil des Baucapitals herbeizuschaifen. 
Auf solcher Basis, mehr oder weniger bestimmt, hatten sich ange- 
meldet: FrM. Beaumont, Präsident der Machine tunnelling Company 
in London, Edwin Clark, Punchard & Co. in London in Verbindung 
mit Eduard Givia in Florenz, gewesener Oberingenieur des Suezcanals, 
Baurath Ritter von Schwarz in Wien in Verbindung mit Ingenieur 
Luigi Mayer in Brescia, Hugo Forbes in Paris, Weill, Schott & Comp, 
in Mailand, die vorschlugen, für Fr. 25,000,000 Actiencapital ein Con- 
sortium zu bilden, das 10 7o ^^ ^^^ Bundesrath als Depositum ein- 
zuzahlen hatte, die verloren wären, wenn der Verkauf der Actien 
nicht gelinge. 

Die Delegation des Gotthardausschusses, darauf hinarbeitend, dass 
die Beachafi'ung des Gesellschaftscapitals und die Frage der Bauüber- 
nahme auseinander gehalten und zunächst die erstere Aufgabe für sich 
allein gelöst werde, empfing auf dieser Grundlage folgende weitere 
Anerbieten: von G. Servadio, Präsident der Societä generale di Cre- 
dito Provinciale e Comunale in Rom und Präsident der Societä ano- 
uima Italiana per compera e vendita di terreni, costruzioni ed opere 
pubbliche in Rom mit einer zahlreichen Gruppe italienischer Finanz- 
institate in Verbindung mit Gebrüder Sulzbach in Frankfurt a. M 
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mit einer zahlreichen Gruppe deutscher und österreichischer Bank- 
firmen. Ihr Vorschlag lautete: Das Consortium übernimmt von sich 
aus fast das ganze Gesellschaftscapital , nämlich Fr. 30,000,000 Ac- 
tien gegen 2 ®/o Commission und Fr. 60.000,000 5 Vo Obligationen 
zum Curse von 95 7o gegen Vi Antheil an den Ersparnissen, welche 
bei der Durchführung der Gotthardunternehmung bis zu dem Augen- 
blicke der Eröffnung des Betriebs auf der ganzen Linie gegenüber 
einem Voranschlage von Fr. 175,000,000 erzielt werden. Die übrigen 
V4 der Ersparnisse kommen den Actionären zu. Für die Dauer des 
Baues ist ein Verwaltungsrath von 18 Mitgliedern zu bestellen; davon 
wählt die Schweiz neun und das Consortium neun; der Präsident 
wird aus der Mitte der ersteren neun Mitglieder designirt und soll 
ihm eine Stimme zukommen und bei gleicligetheilten Stimmen die 
Entscheidung resp. zwei Stimmen. Das Consortium concedirt dem 
schweizerischen Capital eine Betheiligung von Vi bis V» und ist 
bereit, auch noch andere Bankhäuser aufzunehmen. Das Obliga- 
tionencapital soll gleich im Anfang ganz emittirt und einbezahlt 
werden, und es werde nicht schwer fallen, das disponible Geld für die 
Zwischenzeit, lautete der Vorschlag, bis zum Gebrauch angemessen 
zu placiren. Eine siebente Offerte ging ein von einem deutschen Con- 
sortium , bestehend aus der Discontogesellschaft in Berlin (Geheimrath 
A. Hansemann), dem Bankhaus S. Oppenheim in Cöln (Freiherr Abr. 
von Oppenheim), dem Schaaffhausen'schen Bankverein in Cöln (Director 
Wendelstadt) und der Darmstädter Bank für Handel und Industrie 
(Director Dr. Parcus). Dieses Consortium oder Comite machte seine 
Propositionen auf Grundlagen, die in der Schweiz ganz unmöglich 
waren und leicht Veranlassung zu übler Nachrede bieten konnten. Der 
Gotthardausschuss musste indess den grössten Werth darauf legen, die 
deutschen Finanzkräfte in hervorragender Weise an der Gotthardunter- 
nehnmng betheiligt zu sehen. Dem entsprechend machte darum auch 
Herr Dr. A. Escher, der die schwierige Aufgabe der Gesellschaftsbildung 
mit Herrn Director Stoll übeniommen hatte, bei den ersten einläss- 
lichen Verhandlungen, welche am 8. März 1870 in Berlin und später 
im Monat August 1871 in Wiesbaden stattfanden, die grössten An- 
strengungen, um den Grundlagen der italienischen Gruppe bei den 
Vertretern der deutschen Gruppe Eingang zu verschaffen und zwar 
weniger durch finanzielle Rücksichten, als vielmehr durch die Erwägung 
geleitet, dass die deutsche Combination, mit andern Worten das System 
eines theilweise nominellen Actiencapitals, in der Schweiz nicht ange- 
nommen werden könne und darum leicht Veranlassung zu Schwierig- 
keiten bieten dürfte, eine Voraussicht, welche, wie die von Herrn 
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Landammann W. Vigier von Solothurn verfasste Broschüre bewies, 
nur zu richtig war. Diese Bemühungen des Herrn Escher blieben 
aber ohne Erfolg, da die deutsche Gruppe auf ihrem System beharrte. ^ ) 

Nach erfolgter Berichterstattung des Herrn Dr. A. Escher erklärte 
sich der Gotthardausschuss und die bundesräthliche Specialcommission 
gleichwohl für den Abschluss mit der deutschen Gruppe, verlangten 
jedoch und zwar wesentlich auf den Antrag des Herni Escher, dass 
ein mit der deutschen Gruppe abzuschliessender Vertrag die nöthigen 
Cautelen dafür enthalten müsse: a. dass das nominelle Actiencapital 
im Falle des Rückkaufs ausser Rechnung zu stehen komme; b. dass 
das Stimmrecht der subventionirenden Kantone in der Generalversamm- 
lung im Verhältniss zu dem nominellen Actiencapital zu erhöhen sei; 
c. dass der Ertrag von 9 7o , nach dessen Eintritt die Tarife reducirt 
werden müssen, nur auf Grundlage des wirklich einbezahlten Actien- 
capitals berechnet werde und d. dass auch die Verpflichtung zur Be- 
zahlung der Concessionsgebühr nur auf Grundlage des effectiven Actien- 
capitals zu bemessen sei. 

Herr Dr. A. Escher erhielt vom Gotthardausschuss und unter 
rückhaltloser Zustimmung der bundesräthlichen Gottharddelegation 
den Auftrag und die Vollmacht, auf dieser Basis mit der deutschen 
Fmanzgruppe abzuschliessen; allein statt von dieser Vollmacht Gebrauch 
zu machen, erneuerte er in fortgesetzter und nachdrücklicher Weise 



") Der deutsche Standpunkt war dieser : In der finanziellen Aufstellung des 
internationalen Protokolls war für das Baucapital der Gotthardbahn, Actien- und 
Obligationencapital in einander gerechnet, eine Rente von 0,2 ^/o» für das Actien- 
capital allein eine solche von 7 % in Aussicht genommen und hiefQr eine be- 
stimmte Summe in Rechnung gebracht worden. Wird nun so vorgegangen, dass 
diese Summe, welche ausreicht, um fär ein bestimmtes Actiencapital 7 % Rente 
*u geben, nur zu einer 5 ^'.'o Rente verwendet wird, so kann selbstredend, ohne 
dass die übrigen Factoren der Rechnung im Mindesten davon berührt werden, 
das Actiencapital entsprechend erhöht werden. Dies ist der Gedanke, welcher 
der von der deutschen Gruppe vorgeschlagenen Combination zu Grunde lag. An- 
statt eonach die auf dem Fusse von 7 o/o zur Rentenzahlung verfiigbare Summe 
einem Actiencapital von Fr. 35,000,000 zuzutheilen, wurde nur eine Rente von 5" o 
in Aussicht genommen, dafür aber das mit Fr. 85,0(h),000 einzuzahlende Actien- 
capital um ein weitere« nominelles Actiencapital von Fr. 25,000,000 vermehrt. Die 
als Rente verfügbare Summe wäre demnach auf 120,<XK) Actien statt auf 70,000 
zur Vertheilung gekommen und da die Aussicht auf eine 5 % Rente nicht aus- 
reichend gewesen wilre, um diese Titel verkäuflich zu machen, so mochte wohl 
die Absicht obwalten, dieselben zum Curse von rUO— J>50 zu begeben, bei welchem 
Mch auf der ganzen Operation vou Fr. 1o2.<m)0,<)00 für die rnternehmung>gesell- 
echaft ein Benefice von Fr. 6,000.000 ergeben haben würde. Die deutsche Gruppe 
glaubte 80 mittelst ihrer Combination das Geschäft fiir die deutschen Börsenplatz«? 
mundgerechter und angenehmer zu machen. 
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seine Anstrengungen, um die deutsche Gruppe zu anderen Ansichten 
zu bewegen. Und seinen eindringlichen und behanlichen Vorstellungen 
gelang es schliesslich, den schweizerischen Anschauungen bei dem 
Vertreter der deutschen Finanzgruppe, Herrn Geheirarath A. Hanse- 
mann in Berlin, Eingang zu verschaffen, dagegen war es ganz un- 
möglich, ein richtigeres Verhältniss zwischen Actien- und Obligationen- 
capital (Va in Actien und Vs ^^ Obligationen) zu erreichen. Der Ver- 
trag vom 10. October 1871, welchen Herr Dr. A. Escher mit jenen 
Vertretern der deutschen Finanz abschloss, nach welchem dieselbe 
die Beschaffung des gesammten für die Ausführung der Gotthard- 
bahn über die Subventionen hinaus erforderlichen Baucapitals von 
Fr. 102,000,000 (Va in Actien und Va in Obligationen) fest übernahm, 
dem schweizerischen und dem italienischen Capitale jedoch eine Be- 
theiligung mit je einem Drittheile dieser Summe (Va in Actien und Va 
in Obligationen) sicherte, war das Ergebniss einer äusserst mühevollen 
Arbeit gewesen. Dieser stellte das grosse internationale Werk jetzt 
auf eine feste, finanzielle Basis und wahrte die staatliche Stellung 
der Schweiz nach allen Richtungen. 

Schweizerischerseits wurde von dem Anerbieten der Betheiligung 
bei dem neuen internationalen Consortium mit Va des über die Sub- 
ventionen hinaus erforderlichen Baucapitals von Fr. 102,000,000 in 
vollem Umfange Gebrauch gemacht. Es hatten nämlich auf Grundlage 
der in der Generalversammlung des schweizerischen Gonsortiums vom 
18. October 1871 erfolgten Verständigung die nachfolgenden Firmen 
mit nachstehenden Summen laut Verpflichtungsscheinen ihren Beitritt 
zu dem internationalen Consortium erklärt: 

Die schweizerische Nordostbahn- 
gesellschaft in Zürich mit . . Fr. 9,000,000 vom 21. October 1871 

Die schweizerische Centralbahn- 
gesellschaft in Basel mit . . » 9,000,000 »21. » » 

Die schweizerische Creditanstalt 
in Zürich mit » 8,500,000 « 24. » » 

Die Basler Handelsbank in Basel 
mit » 1,500,000 »21. i» » 

Die Herren Bischoff zu St. Alban 
in Basel mit » 1,500,000 » 21. » » 

Herr Budolf Kaufiyann in Basel 
mit » 1,000,000 » 21. » » 

Die Bank in Luzern mit . . . » 1,000,000 » 21. » o 

Uebertrag : Fr. 3 1 ,500,000 
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üebcrtrag : Fr . 3 1 ,500,000 

Die Aargauische Bank in Aarau 
mit » 1,000,000 » 23. October 1871 

Die Bank in Schafifhausen mit . » 750,000 »21. » d 

Die Berner Handelsbank in Bern 
mit » 500,000 » 21. » » 

Die Thurgauische Hypotheken- 
bank in Frauenfeld mit ... » 250,000 »21. » » 

Total : Fr. 34,000,000 

An der Betheiligung der deutschen Gruppe von einem Dritttheile 
des ganzen Geschäfts participirten : 

Die Direction der Discontogesellschaft in Berlin mit . Fr. 7,820,000 

Die Bank für Handel und Industrie in Darmstadt mit v 5,780,000 

11 A. von Bothschild und Söhne in Frankfurt a/M. mit » 5,780,000 

Der A« Schaaffhausen'sche Bankverein in Cöln mit . » 4,080,000 

SaL Oppenheim jun. & Comp, in Göln mit . . . . » 4,080,000 
Die Generaldirection der Seehandlungssoci6tät in Berlin 

mit j). 3,400,000 

S. Bleichröder in Berlin mit » '3,060,000 

Total: Fr. 34,000,000 

Italienischerseits blieb von der dem dortigen Capitale angebotenen 
Betbeiligung ebenfalls nichts frei; es hatte vielmehr eine sehr namhafte 
üeberzeichnung stattgefunden und es musste daher eine * Beduction 
vorgenommen werden, die möglichst proportional und zugleich in der 
Weise bewirkt wurde, dass die kleineren Zeichnungen unter den mit 
grösseren Betheiligungssummen comparirenden Firmen untergebracht 
wurden. Die italienische Gruppe des internationalen Gotthardconsor- 
tiums betheiligte sich mit den nachstehenden Summen: 

Societa Generale di Credito Provinciale e Comunale in 

Florenz mit Fr. 16,600,000 

Banca Nazionale nel Begno dltalia in Florenz mit . \> 15,000,000 

ü. Geisser e Co. in Turin mit » 1,100,000 

Banca di Torino in Turin mit » 750,000 

A. üzielli in Livomo mit » 400,000 

C. F. Brot in Mailand mit > 150,000 

Total: Fr. 34,000,000 

Das Gesammtcapital von Fr. 102,000,000 besteht zu Fr. 34,000,000 
in Actien, zu Fr. 68,000,000 in Obligationen. Das Consortium ver- 
pflichtete sich zur Abnahme der zu emittirenden Fr. 34,000,000 Actie'* 

13 
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zum Curse von 95 Vo» abzüglich 3 '/© Provision; ferner zur festen 
üebernahme von Fr. 68,000,000 In Obligationen zum Curse von 97 7o» 
abzüglich 2 7o Provision, mit 5 Vo f^r's Jahr in halbjährlichen Ter- 
minen verzinsUch und nach 18 Jahren, vom Tage der Ausstellung an, 
zum Nennwerth rückzahlbar. Die Einzahlung der Raten des Actien- 
capitals wird von allen Einzablungsstellen franco Provision ttbernom- 
men. Dagegen hat die Gesellschaft für Einlösung der den Actien, 
beziehungsweise Interimsscheinen beigegebenen Zins* und Dividenden- 
coupons, ebenso für Einlösung der Zinscoupons der Obligationen 74 Vo 
Provision vom eingelösten Betrage und für Einlösung der Obligationen 
Vs Vo Provision vom eingelösten Betrage den mit dem Einlösungs- 
geschäft betrauten Bankinstituten und Bankhäusern zu vergüten. 

Das Gonsortium ist überdies verpflichtet, für die Üebernahme der 
Obligationen eine Caution zu bestellen, welche jeweilen 20 % d^s nicht 
abgenommenen Theiles der Obligationen betragen und in Obligationen 
der Gesellschaft geleistet werden soll. Während der Dauer der zu 
bestellenden Caution nehmen die Betheiligten für die Erfüllung der 
ihnen aus der Üebernahme der Obligationen obliegenden Verpflichtun- 
gen in der schweizerischen Bundesstadt gerichtliches Domicil. 

Die von dem Consortium zu bildende Gesellschaft hat zudem der 
« Gotthard Vereinigung » die Baarauslagen zu ersetzen , welche sie im 
Laufe der Jahre zu bestreiten hatte. 

Die Gesellschaft hinwieder gewährt dem Consortium einen Dritt- 
theil der Ersparnisse, welche allfällig bei dem Bau des grossen Tun- 
nels ausschliesslich des Mauerwerks, dagegen einschliesslich des doppel- 
spurigen Oberbaues gegenüber dem Voranschlage von Fr. 3733 per 
Meter erzielt werden. 

Diesen Antheil an den Bauersparnissen des grossen Tunnels hat 
das Consortium im Verfolge auf die 68,000 Actien der Gotthardbahn 
und zwar auf jede Actio im gleichen Verhältnisse übertragen. Derselbe 
soll den Actionären zu Gute kommen, sobald der grosse Tunnel voll- 
endet ist, zu welchem Zwecke den definitiven Actientiteln ein beson- 
derer Genussschein beigefügt werden wird. 

Der Ausschuss der Vereinigung schweizerischer Kantone und Eisen- 
bahngesellschaften zur Anstrebung einer Gotthardbahn überträgt end- 
lich der durch das Consortium zu bildenden Gesellschaft die in seinem 
Besitze befindlichen Concessionen für das gesammte Gotthardbahnnetz 
mit allen aus denselben hervorgehenden Rechten und Pflichten. Es 
sind dies: 

1) Die Concession des Kantons Tessin vom 15. Mai 1869, genehmigt 
durch die schweizerische Bundesversammlung vom 22. October 1869; 
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2) die Concession des Kantons Uri vom 27. Juni 1869, genehmigt 
durch die schweizerische Bandesversammlung vom 22. October 1869; 

3) die Concession des Kantons Schwyz vom 30. Juni 1869, ge- 
nehmigt durch die schweizerische Bundesversammlung am 22. October 
1869; 

4) die Concession des Kantons Zug vom 23. Juni 1869, genehmigt 
durch die schweizerische Bundesversammlung am 22. October 1869; 

5) die Concession des Kantons Luzern vom 9. Juni 1869, geneh- 
migt durch die schweizerische Bundesversammlung am 22. October 186^. 

Nachdem der Gotthardausschuss in seiner Sitzung vom 17. October 
einstimmig den Vertrag vom 10. October 1871, betreffend die Beschaf- 
fung des Baucapitals, angenommen hatte und von ihm beschlossen 
worden war, für denselben die vorbehaltene Ratification der « Gott- 
hardvereinigung B unverweilt einzuholen, handelte es sich noch weiter 
darum, die Statuten in Gemässheit von Art. 5 dieses Vertrages durch 
Aufiiahme einer Beihe von Vorschriften über die Organisation der 
Direction und des Verwaltungsrathes , sowie einer Bestimmung über 
den Sitz der Gesellschaft zu ergänzen. Diese Ergänzungen unterlagen, 
wie die Statuten überhaupt, der Genehmigung des schweizerischen 
Bandesrathes. Zu dem Ende wurde eine Commission, bestehend aus 
den Herren Regierungsrath J. Zingg, Director Dr. Schmidlin und Land- 
ammann Vigier, von dem Gotthardausschusse eingesetzt, mit dem Auf- 
trage, in Verbindung mit der bundesräthlichen Gotthardcommission 
die noch ausstehenden Punkte zu vervollständigen und vor dem 
Zusammentritt der ständigen Commission der Gotthardvereinigung 
einen diessfälligen Antrag vorzulegen. Die ständige Commission der 
Gotthardvereinigung aber wurde auf Montag den 23. October 1871 
nach Luzern in's alte Rathhaus einberufen. Tagszuvor beschloss der 
Ausschuss, derselben die Ergänzung der Statuten der Gesellschaft in 
nachstehender Form zur Genehmigung zu beantragen: 

An der Spitze der Gesellschaft steht ein Verwaltungsrath von 
24 Mitgliedern. Wenigstens 15 Mitglieder des Verwaltungsrathes 
sollen Schweizer sein, welche in der Schweiz wohnen. 

Der Verwaltungsrath bestellt aus seiner Mitte eine Direction von 
drei Mitgliedern mit zwei Ersatzmännern. 

Die Bestimmungen, betreffend die Amtsdauer der Mitglieder des 
Verwaltungsrathes während der Bau- und während der Betriebsperiode 
finden auf die Mitglieder der Direction und Ersatzmänner analoge 
Anwendung. 

Zu einer gültigen Verhandlung der Direction ist die Anwesenheit 
der absoluten Mehrheit der Mitglieder erforderlich. 
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Dem Verwaltungsrathe kommen folgende Befugnisse zu: 

1) Die Wahl der Mitglieder, des Präsidenten, des Vicepräsidenten, 
der Ersatzmänner der Direction und die Bestimmung der Besoldung 
derselben. 

2) Die Genehmigung der Geschäftsordnung der Direction. 

3) Die Festsetzung von Besoldungen für ständige Beamtete, deren 
Betrag Fr. 5000 übersteigt. 

4) Die Wahl des Oberingenicurs und des Chefs des Büreau*s der 
Rechnungsrevision. 

5) Die Antragstellung an die Generalversammlung über die sämmt- 
lichen Schlussnahmen, welche derselben zustehen. 

6) Die Entscheidung über das Trac^, soweit es sich um die Haupt* 
richtuug der Bahn handelt und über die Lage der Bahnhöfe. 

7) Die Genehmigung von Verträgen, welche auf den Bau der 
Bahn Bezug haben und mehr als Fr. 2,000,000 betreffen, sowie von 
Verträgen, welche mit Regierungsbehörden oder Eisenbahngesellschaften 
abgeschlossen werden und wichtigeren Inhalts sind, wobei jedoch die 
der Generalversammlung zukommenden Rechte vorbehalten bleiben. 

8) Die Bestimmung der normalen Taxen für den Pei*sonen- und 
Gütertransport, abgesehen von Taxen, welche einen vorübergebenden 
oder ausnahmsweisen Charakter haben. 

9) Die Festsetzung des Regulativs für den Reservefond, sowie die 
Bestimmung der demselben jedes Jahr gutzuschreibende!! oder zu ent- 
nehmenden Beträge. 

10) Die Festsetzung der den Actionären auszuzahlenden Divi- 
denden. 

11) Die Vorlage des Geschäftsberichts und der Jahresrechnung 
an die Generalversammlung. 

12) Die Festsetzung der Einzahlungen auf das Actiencapital. 

13) Die Bestimmung der Abnahmetermine und der Ausstellungs- 
daten für die vier Serien des von dem Gründungsconsoitium über- 
nommenen Obligationencapitals von Fr. 68,000,000, sowie die Abgabe 
einer allfälligen Erklärung betreffend die Verringerung dieses Capitals. 

14) Entscheidungen betreffend theil weise oder gänzliche Kündi- 
gung von Anleihen. 

15) Der Abschluss von neuen Anleihen, soweit derselbe nicht in 
die Competenz der Generalversammlung fällt und es sich nicht um 
bloss vorübergehende Anleihen in einem höheren Betrage als Franken 
2,000,000 handelt. 

16) Die Behandlung von Gegenständen, welche zwar in die Com- 
petenz der Direction fallen würden, die aber die letztere aus beson- 
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deren Gründen dem Verwaltungsrathe vorzulegen für angemessen er- 
achtet. 

Der Direction liegen alle Verrichtungen zur Verwirklichung des 
Gesellschaftszweckes ob, welche nach den Statuten zulässig und durch 
dieselben nicht der Generalversammlung oder dem Verwaltungsrathe 
zugeschieden sind. 

Sie hinterbringt dem Verwaltungsrathe Anträge über die Schluss- 
nahmen, die er zu fassen und über die Vorschläge, die er der General- 
versammlung zu machen hat, oder an dieselbe gelangen lässt. 

Sie vollzieht die von der Generalversammlung und dem Verwal- 
tungsrathe gefassten Beschlüsse und vertritt die Gesellschaft nach 
Aussen. 

Der Präsident des Verwaltungsrathes kann weder der Direction 
der Gotthardbahn, noch der Direction einer anderen Eisenbahngesell- 
schaft angehören. 

Die Stelle eines Mitgliedes der Direction der Gotthardbahn ist 
unvereinbar mit der Stelle eines Mitgliedes der Direction einer anderen 
Bahngesellschaft. 

Die Frage des Sitzes der Gesellschaft Hess der Ausschuss absicht- 
lich unentschieden. 

Die ständige Commission der Gotthardvereinigung trat, wie an- 
geordnet worden war, am 23. October in Luzern zusammen. Es er- 
schienen in derselben als Abgeordnete der Regierung von Zürich die 
Herren Regierungsräthe Oberst Scherer und Ziegler, von Bern die 
Herren Regierungsräthe Weber und Jolissaint, von Luzern die Herren 
Regierungsräthe J. Zingg und Weber, von Uri Herr a. Landammann 
Pannerherr Arnold und Herr Regierungsrath Zgraggen, von Schwyz 
die Herren Landammann von Hettlingen und Landammann Fassbind, 
von Unterwaiden (ob dem Wald) Herr Landammann Durrer, von Zug 
die Herren Regierungsräthe Oberst Müller und Bossard, von Solothurn 
Herr Landammann Vigier und Herr Regierungsrath Schenker, von 
Baselstadt Herr Bürgermeister Stehlin und Herr Rathsherr A. Köchlin, 
von Baselland Herr Regierungsrath Adam, voil Schaffhausen die Herren 
Regierungsräthe Moser-Ott und J. Hailauer, von Anrgau Herr Land- 
ammann Oberst Fischer und Herr Landstatthalter Straub, von Tessin 
die Herren Staatsräthe Franchini und Pedroli, als Abgeordnete des 
Directoriums der schweizerischen Centralbahngesellschaft Director 
Dr. W. Schmidlin und Verwaltungsrath Respinger und als Abgeordnete 
der schweizerischen Nordostbahngesellschaft Präsident Dr. A. Escher 
und Vicepräsident Peyer im Hof. 
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Die Verhandlungen dieser Versammlung, denen wir etwas einläss* 
licher zu folgen haben, eröffnete der Präsident, Herr Begierungs- 
rath Zingg, damit, dass er einen vom Ausschusse besprochenen 
Abänderungsantrag über den Modus der Abstimmung für diese, sowie 
die zukünftigen Sitzungen der ständigen Commission der Gotthard- 
vereinigung einbrachte. Bisanhin hatte nämlich laut Art 4, Alinea 2 
der « Uebereinkunft zur Anstrebung einer Gotthardeisenbahn vom 
8. August 1863» bei den Abstimmungen die absolute Mehrheit der 
Stimmen der anwesenden Mitglieder entschieden. Da sich aber in- 
zwischen die Sachlage in Folge der von sämmtlichen Gliedern der 
Gdtthardvereinigung votirten Subventionen erheblich geändert hatte, 
so schien es nach Consolidirung des Unternehmens das richtigere Ver- 
fahren zu sein, die Höhe der verschiedenen Subventionssummen als 
Basis für die Abstimmung festzusetzen. Die Versammlung beschloss 
mit 14 gegen 13 Stimmen, bei zukünftigen Abstimmungen ihr Stimm- 
recht entsprechend der Höhe der von ihren betreffenden Committenten 
votirten Subventionsbeiträge auszuüben und zwar in der Meinung, dass 
je Fr. 10,000 der fraglichen Subventionssumme 1 Stimme repräsentiren . 
In Folge dessen erhielten: 

Der Stand Zürich 150 Stimmen. 

» » Bern, nachdem die Abgeordneten des- 
selben erklärt, zur Vertretung der 
Fr. 100,000 der Stadtgemeinde Bern 
kein Mandat zu besitzen .... 100 » 

» » Luzem J . . 180 » 

» » Uri 100 » 

» » Schwyz 100 » 

» )) ünterwalden (ob dem Wald) .... 4 n 
1» » » (nid dem Wald) ... 2 » 

» » Zug 23 » 

» w Solothurn 30 » 

» » Baselstadt 120 » 

» )) Baselland 15 » 

» » Schaffhausen 15 » 

» » Aargau 102 » 

» » Tessin 300 » 

Die schweizerische Nordostbahngesellschaft . . 350 » 
)) » Centralbahngesellschaft . . . 350 » 

Hierauf wurde, ohne dass ein Gegenantrag gestellt worden wäre, 
dem Vertrag über die Beschaffung des Baucapitals vom 10. October 
1871 die Genehmigung ertheilt und der Direction der Discontogesell- 
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Schaft in Berlin sofort auf telegraphischem Wege unter gleichzeitiger 
brieflicher Bestätigung davon Kenntniss gegeben. Die Abgeordneten 
des Kantons Tessin knüpften ihre Stimmgebung an die Bedingungen 
an, dass die in den zwei letzten Alinea des § 17 des Vertrages er- 
wähnten Verpflichtungen keinerlei Nachtheile für die Goncession des 
Kantons Tessin vom 15. Mai 1869 und zwar insbesondere für das fest- 
gesetzte Tracä enthalten und dass dieser Vorbehalt auch dem Consor- 
tium mitgetheilt werde. 

Die Ergänzung der Statuten der Gotthardbahngesellschaft , über 
welche Herr Director Dr. Schmidlin referirte , stiess ebenso wenig auf 
irgend welchen erheblichen Widerstand. Die endgültige formelle Re- 
dactioD überliess man dem Ausschusse. 

Bezüglich der Frage des Gesellschaftssitzes gingen dagegen die 
Ansichten stark auseinander. Es lagen Zuschriften der Stadträthe von 
Zürich vom 7. October und von Luzern vom 20. October vor, gemäss 
welchen diese beiden Behörden die Geneigtheit aussprachen, je den 
Rest der schweizerischen Subvention für das Gottharduntemehmen bis 
auf den Betrag von Fr. 350,000 zu übernehmen und überdiess der 
Administration passende Bauplätze unter annehmbaren Bedingungen ab- 
zutreten, sofern die eine oder andere Stadt als Sitz der Gesellschaft 
bestimmt werde. Der Entscheid fiel zu Gunsten der Stadt Luzern aus. 
Bern, Luzern, Uri, Schwyz, Unterwaiden (ob dem Wald), Solothurn, 
Baselstadt und Baselland, Aargau und Tessin und die Centralbahngesell- 
schaft votirten mit 1401 Stimmen für Luzern; Zürich, Zug, SchafThausen 
und die Nordostbahngesellschaft mit zusammen 540 Stimmen für Zürich. 

Dieses Ergebniss der Abstimmung wurde in der Presse als eine 
Undankbarkeit gegenüber dem Volke und der Stadt Zürich und gegen 
einzelne hervorragende Personen hingestellt. Dies war aber nicht ganz 
zutreffend. Es bestand in der That eine allgemeine Ursache, welche 
bewirkte, dass die Stadt Luzern den Vorrang behaupten sollte. Die 
entscheidenden Motive des Abstimmungsresultates bei der grossen 
Mehrheit der Abstimmenden glauben wir richtig zusammenzufassen, 
wenn wir sagen : man wollte damals durch den Entscheid in der Sitzes- 
frage das Gottharduntemehmen von den bestehenden grösseren Eisen- 
bahngesellschaften soweit möglich unabhängig stellen und dieses Be- 
streben auch äusserlich und formell und für Jedermann überzeugend 
kundgeben. Mochte die Wahl also nur die Ausführung eines be- 
stimmten Programms sein — die Minderheit war gleichwohl von der 
Furcht gequält , es werde die Stadt Luzern dem grossen Werke einen 
Platz in der Macht und Wirklichkeit der Dinge weniger zu erobern 
vermögen, als Zürich, das durch die Ansammlung seiner geistigen. 
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materiellen und politischen Kraft einen gleichen Anspruch für sich 
ausgebildet hatte. 

Als die ergänzten Statuten der Gotthardbahngesellschaft unterem 
1. November ihre endgültige Redaction erhalten hatten, wurden sie 
Tags darauf dem schweizerischen Bundesrathe übermittelt (Beilage 
XXVI). 

Durch Beschluss vom 3. November 1871 hatte derselbe die Sta- 
tuten genehmigt und mit der Uebersendung des Beschlusses die Mit- 
theilung verbunden, dass unterem 31. October abhin die Ratificationen 
der Verträge ausgewechselt worden seien, welche die Schweiz am 
15. October 1869 mit dem Königreich Italien und am 28. October 1871 
mit dem Deutschen Reiche und dem Königreich Italien bezüglich der 
Erstellung der Gotthardbahn abgeschlossen habe. 

Der erwähnte bundesräthliche Beschluss lautet mit Uebergehung 
des Ingresses folgendermassen : 

Art. 1. 

Die Gesellschaft ist im Allgemeinen verpflichtet, die Gotthardbahn 
nach den Vorschriften der bereits ertheilten oder noch zu ertheilenden 
Concessionen , der dieselben genehmigenden Beschlüsse der Bundes- 
versammlung, sowie des gegenwärtigen Beschlusses des Bundesrathes 
zu bauen und zu betreiben. 

Das Bahnnetz umfasst folgende Linien : Luzern-Küssnacht-Immen- 
see-Goldau ; Zug -St. Adrian -Goldau; Goldau-Flüelen-Biasca-Bellin- 
zona ; Bellinzona - Lugano - Chiasso ; Bellinzona - Magadino - Italienische 
Grenze bei Luino mit Abzweigung nach Locarno. 

Art. 2. 

In Bezug auf die Anlage und bauliche Ausführung der Bahn 
werden folgende Voi'schriften aufgestellt: 

a. Der Culminationspunkt der Bahn darf nicht höher als 11627^ 
Meter über das Meeresniveau zu liegen kommen. Der kleinste 
Radius der Curven soll nicht unter 300 Meter und die grösste 
Steigung nicht mehr als 25 Voo betragen. Wenn es nothwendig 
würde, zwischen Biasca und Lavorgo die Steigung bis auf 26 Voo 
zu erhöhen, so ist hiefür eine besondere Erlaubniss des Bundes- 
rathes erforderlich. 

Der zwischen Göschenen und Airolo zu erstellende Tunnel 
soll in gerader Linie angelegt werden. 

Die Linie zwischen Flüelen und Biasca ist mit einem Doppel- 
geleise auszuführen. Auf den übrigen Theilen der Linie Goldau- 
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Bellinzona sind die Tunnel für ein Doppelgeleise zu erstellen , 
die Kunst- und Erdarbeiten dagegen können für ein Geleise 
ausgefiihrt werden. 

Alle übrigen Linien dürfen einspurig erstellt werden. 

//. Die Linien des Gotthardbahnnetzes werden in der nachstehenden 
Reihenfolge ausgeführt, und die Bauzeit wird für jede derselben 
wie folgt bestimmt: 

Die Linien von Biasca an den Langensee und von Lugano 
nach Chiasso sollen drei Jahre nach Constituirung der Gesell- 
schaft vollendet werden. 

Auf den andern Linien sind die Arbeiten so rechtzeitig zu 
beginnen, dass diese Linien gleichzeitig mit der Vollendung des 
grossen Tunnels zwischen Göschenen und Airolo erstellt und 
eröffnet werden können. 

Die Linien , deren Bauzeit auf 2 */« Jahre angenommen wird, 
sind folgende: 

Luzern-Küssnacht-Goldau ; 
Zug - St. Adrian -Goldau ; 
Biasca -Bellinzona; 
Lugano- Chiasso; 

Bellinzona-Schweizergrenze (Luino) mit Abzweigung nach 
Locamo. 

Die Linien, deren Bauzeit auf 47) Jahre angenommen wird, 
sind folgende: 

Goldau-Flüelen ; 
Flüelen-Göschenen ; 
Airolo-Biasca; 
Bellinzona-Lugano. 

Für den Tunnel zwischen Göschenen und Airolo wird die 
Bauzeit zu neun Jahren angenommen. 

Wenn jedoch die Arbeiten an dem grossen Tunnel einen 
verhältnissmässig raschern Fortgang nehmen sollten, so ist zu- 
folge obiger Vorschriften der Bau der andern Linien in dem 
Maasse früher zu beginnen, dass dieselben mit der Vollendung 
des Tunnels in Betrieb gesetzt werden können. 

c. In Bezug auf den grossen Tunnel gelten ausserdem folgende 
Bestimmungen : 

Der Bundesrath behält sich vor, alle Fragen zu entscheiden, 
die auf die Erstellung des grossen Tunnels zwischen Göschenen 
und Airolo Bezug haben. 



. 
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Die Gesellschaft tritt in diejenigen Verpflichtungen ein, 
welche der Bundesrath durch die Erklärung vom 26. Mai 1871 
in Betreff der Arbeiten am grossen Tunnel gegenüber der italie- 
nischen Regierung übernommen hat und welche dem gegen- 
wärtigen Beschlüsse als Annex beigefügt ist« 

Die weitere in diesem Annex aufgenommene Erklärung der 
Gotthardvereinigung vom 27. April 1871 betreffend die lieber- 
nähme der bei Durchbohrung des Mont-Cenis gebrauchten Ma- 
schinen ist für die Gotthardgesellschaft gleichfalls verbindlich. 

Der Anfang der in diesem Artikel aufgeführten Bauarbeiten 
wird vom Bundesrathe bestimmt. 

Art. 3. 

Die Gesellschaft ist verpflichtet, die einzelnen Linien unmittelbar 
nach der Vollendung des Baues dem Betrieb zu übergeben. 

Ebenso ist nach Vollendung der ganzen Linie sofort der Betrieb 
derselben zu eröffnen und, höhere Gewalt vorbehalten, gegen jede 
Unterbrechung zu sichern. Der Betrieb der Gotthardbahn soll in allen 
Beziehungen den Anforderungen entsprechen, welche an eine grosse 
internationale Linie gestellt werden können. 

Die Gesellschaft hat auf möglichste Erleichterung des Verkehres 
zwischen Deutschland und Italien sowohl als auf dem schweizerischen 
Gebiete hinzuwirken und zu diesem Zwecke eine möglichst regelmässige, 
bequeme, rasche und billige Beförderung der Reisenden, Güter und 
Fostgegenstände einzurichten. 

Mit den Eisenbahnen des deutschen Reiches und Italiens hat die 
Gesellschaft auf Verlangen der Verwaltungen dieser Bahnen einen 
directen Verkehr für den Transit über die Gotthardbahn herzustellen. 

Die Züge sind so einzurichten, dass sie sich in möglichst ununter- 
brochener Verbindung mit den Bahnzügen des deutschen Reiches und 
Italiens befinden. 

Im Sommer sind wenigstens drei und im Winter wenigstens zwei 
Personenzüge in beiden Richtungen einzuführen. Diese Züge sollen 
ohne Unterbrechung cursiren und einer derselben ein Schnellzug sein. 

Die von der Gesellschaft aufzustellenden allgemeinen Vorschriften 
über den Betriebsdienst unterliegen der Genehmigung des Bundesrathes. 

Art. 4. 

Für den Transitverkehr von Deutschland nach Italien und umge- 
kehrt werden die Maximal-Transporttaxen wie folgt festgesetzt: 
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Reisende. 

I. Klasse 50 Cts. per Schweizerstunde, IL Klasse 35 Cts. und 
III. Klasse 25 Cts. Für Bahnstrecken mit einer Steigung von 15 Voo 
und darüber darf jedoch die Gotthardunternehmung eine Zuschlags- 
taxe von 50 Vo erheben. 
Waaren. 

Eilgüter 45 Cts. per Tonne und per Kilometer ohne jeden Tax- 
zuschlag. 

Gewöhnliche Fracht: Für Rohstoffe, wie Kohlen, Coaks, Erze, 
Erden, Dünger, Schwefel, Steine, Holz etc., sowie für Eisen und rohe 
Eisenwaaren, soweit diese Gegenstände in ganzen Wagenladungen ver- 
sendet werden, darf die Taxe 5 Cts. per Tonne und per Kilometer 
nicht übersteigen nebst einer Zuschlagstaxe von 3 Cts. per Tonne und 
Kilometer für Bahnstrecken mit Steigungen von 15 Voo ^^^ darüber. 

Für alle andern Waaren darf die Taxe 14*/« Cts. per Tonne und 
Kilometer oder 19*/» Cts. per Tonne und per Kilometer für die Bahn- 
strecken mit Steigungen von 15Voo ^^^ darüber nicht übersteigen, 
jeder andere Taxzuschlag ist ausgeschlossen. 

Wenn die Zinsen des Actiencapitals 9% übersteigen, so hat die 
Gesellschaft zu einer Reduction der Taxen zu schreiten und in erster 
Linie zu derjenigen der Taxzuschläge. 

Die Gotthardbahngesellschaft ist gehalten, für den Personen- und 
Gütertransport von, nach und durck Italien den Eisenbahnen der 
Subventionsstaaten mindestens dieselben Yortheile und Erleichterungen 
zu Theil werden zu lassen, welche sie sei es andern Eisenbahnen 
ausserhalb der Schweiz, sei es irgend welchen Strecken und Stationen 
dieser Bahnen, sei es endlich den schweizerischen Grenzstationen ge- 
währen sollte. Sie darf in keine Kombination mit anderen schweize- 
rischen Eisenbahnen eintreten, durch welche dieser Grundsatz verletzt 
würde. 

Insbesondere sollen die* Tarifermäsigungen , welche die Gotthard- 
bahn zur Belebung des Verkehres nach, von und durch Italien ge- 
währen möchte, vor ihrer Inkraftsetzung dem Bundesrathe zeitig mit- 
getheilt und auf Verlangen der subventionirenden Staaten vom gleichen 
Zeitpunkte an den concurrirenden Bahnen und Verkehrsgebieten zu- 
gestanden werden. 

Auf den Fall, dass bei der Eröffnung des Betriebes der Gotthard- 
bahn der Umweg über die Station Altstätten nicht abgekürzt sein 
sollte, muss zu einer entsprechenden Herabsetzung des Tarifes ge- 
schritten werden. 
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Art. 5. 



Sobald die den Actien zukommende jährliche Dividende den Be- 
trag von 7 7o übersteigt, kommt die Hälfte des Ueberschusses den 
subventionirenden Staaten zu und ist zu Händen derselben an don 
Bundesrath abzuliefern. 

Das in Art. 19 der Statuten vorgesehene Regulativ über die Bil- 
dung des Reservefondes bedarf der Genehmigung des Bundesrathes. 

Art, 6. 

Die Gesellschaft kann an ihrem Gesellschaftssitze belangt werden. 

Wenn zwischen der Eidgenossenschaft und der Gotthardunter- 
nehmung Streitigkeiten civilrechtlicher Natur entstehen , so sind diese 
durch das Bundesgericht zu regeln. 

Falls die Concession der Gotthardbahn auf eine andere Gesell- 
schaft übertragen werden sollte, so muss für diese üebertragung die 
Genehmigung des Bundesrathes eingeholt werden, welcher die Ver- 
pflichtung übernimmt, dafür zu sorgen, dass alle Festsetzungen des 
gegenwärtigen Vertrages vollständig in Kraft verbleiben. 

Wenn später eine Fusion zwischen schweizerischen Eisenbahnen 
und der Gotthardbahn zu Stande käme, oder wenn von der Gotthard- 
bahngesellschaft neue Linien erbaut werden sollten, so hätten die 
Verpflichtungen, welche dieser letztern obliegen, soweit sie auf den 
Betrieb Bezug haben, auf die erweiterte Unternehmung überzugehen. 

Art. 7. 

Für alle durch diesen Beschluss der Gesellschaft auferlegten Ver- 
pflichtungen hat dieselbe eine Caution von Fr. 10,000,000 zu leisten. 
Diese Caution soll in der Hinterlegung von baarem Gelde oder guten 
Werthschriften bestehen; sie wird nicht eher zurückgegeben, bis die 
Gesellschaft ihre Verpflichtungen erfüllt oder die nöthige Sicherheit 
in einer anderen Form geleistet hat. 

Art. 8. 

Für jedes Baujahr hat die Gesellschaft dem Bundesrathe recht- 
zeitig ein Programm und einen Kostenvoranschlag über die am grossen 
Tunnel auszuführenden Arbeiten einzureichen. 

Nach dem Schlüsse eines jeden Baujahres ist ein Bericht über 
den Fortgang und Stand der Arbeiten an sämmtlichen Linien und ein 
Ausweis über die wirklichen verwendeten Baukosten dem Bundesrathe 
vorzulegen. 
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Jährlich wird eine Verification der Arbeiten an den beiden grossen 
Tunnels des St. Gotthard und des Monteceneri vorgenommen, an welcher 
die beiden andern subventionirenden Staaten Theil nehmen werden. 

Diese letztern haben überdiess die Befugniss, durch Abgeordnete 
von dem Stand der sämmtlichen Arbeiten an Ort und Stelle Eenntniss 
zu nehmen. 

Nach Eröffnung des Betriebes wird die Gesellschaft dem Bundes- 
rathe über die Betriebsergebnisse , sowie über die Verwaltung und den 
Stand des Unternehmens in allen Beziehungen einlässliche jährliche 
Berichte erstatten. 

Der Bundesrath ist befugt, von der Geschäftsführung und den 
Acten der Gesellschaft, so oft er es nöthig findet, Einsicht zu nehmen. 

Art. 9. 

Der Bundesrath wird der Gesellschaft die Subventionen zur Ver- 
fügung stellen, welche ihm zu diesem Zwecke durch die Eingangs er- 
wähnten Staatsverträge im Betrage von Fr. 85,000,000 zugesichert sind. 

Durch die Annahme dieser Subventionen anerkennt die Gesellschaft 
die Verpflichtung, alle ihr durch den gegenwärtigen Beschluss auf- 
erlegten Verbindlichkeiten zu erfüllen. 

In Bezug auf die Auszahlung 'der Subventionen an die Gesellschaft 
gelten nachstehende Regeln: 

a. Ein Dritttheil der Subventionssumme wird in neun gleichen 
Jahresterminen bezahlt. 

b. Die Einzahlung der beiden andern Dritttheile geschieht in dieser 
Weise : 

Die jedes Baujahr auf die Erstellung des grossen Tunnels 
wirklich verwendeten Kosten sind dem Bundesrathe durch einen 
Ausweis zur Kenntniss zu bringen (Art. 8 dieses Beschlusses), 
worauf die Bezahlung binnen Monatsfrist nach der Verification 
der Arbeiten (Art. 8) stattfindet. Jedenfalls darf aber die zu 
bezahlende Summe den in dem Voranschlage dieses Jahres für 
die Tunnelarbeiten vorgeschlagenen Betrag nicht überschreiten. 
In gleicher Art findet auch die Bezahlung der gleichmässigen 
Jahrestermine statt (Lit. a dieses Artikels). 

Bei der letzten Zahlung wird der eventuelle Restbetrag der Total- 
subvention (Lit. a und b dieses Artikels) liquidirt. 

Für die Bezahlung der Subventionen, welche jeweilen in baar er- 
folgen soll, übernimmt der Bundesrath nur insoweit eine Verpflichtung, 
als ihm von den subventionirenden Staaten die Beträge zur Verfügung 
gestellt werden. 
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Art. 10. 

Der Bundesrath behält sich vor, diejenigen Massregeln zu treffen, 
welche er für Vollziehung der Bestimmungen dieses Beschlusses für 
nöthig erachtet. 

Vor der Ratification des Gotthardvertrages, welche Minister Sella 
in einige Unruhe versetzt hatte, verlangte die italienische Regierung 
von der Schweiz gewisse Zusicherungen, betreffend die Herbeiziehung 
des bei dem Bau des Montcenis-Tunnels thätig gewesenen technischen 
Personals zu der Ausführung des Gotthardtunnels, sowie betreffend 
die Verwendung der für die Herstellung des Montcenis-Tunnels be- 
nutzten Maschinen und Zubehörden zu der Durchbohrung des Gotthard. 
Das Ergebniss der hierüber gepflogenen, sehr umfänglichen Verhand- 
lungen bestand darin, dass der schweizerische Bundesrath der italie- 
nischen Regierung imter dem 26. Mai 1871 die Erklärung abgab: 

Le C!onseil fMöral d^f^rant au voeu exprimä par le Gouvernement 
de S. M« le Roi dltalie, et d^ireux d'utiliser autant que possible les 
exp^riences faites ä Toccasion du percement du Mont-Cenis, veillera 
en vertu de Tarticle onze du trait^ du 15 Octobre 1869 qui Fautorise 
ä prononcer sur toutes les questions ayant rapport ä la grande galerie, 
k ce que la Soci^t^ du St-6othard ou teile autre Soci^t^ qui lui sera 
Substitute accorde aux Ingenieurs et au personnel technique d^positaires 
de ces exp^riences une part ^quitable aux travaux du grand tunnel 
du St-Gothard; que ces travaux soient ex^cut^s en entreprise, en r^gie 
ou d'apräs un Systeme mixte. 

Toutefois, il demeure entendu que cette d^claration n^exclut pas 
la libre concurrence et que le Conceil f^d^ral en se pronon^ant en 
vertu de Particle onze du trait^ du 15 Octobre 1869, pour une des ofires 
faites au concours, accordera au personnel qui a ^te empIoy6 au per- 
cement du Mont-Cenis une part äquitable dans le contrat k conclure, 
sur la base de cette offre. 

De plus, le Conseil f^^ral informä que le Comit^ du St-Gothard 
est dispos^, ensuite de sa d^cision du 27 Avril dernier, k acqu^rir le 
mat^riel qui a servi ä la Perforation du Mont-Cenis, n'a point d'ob- 
jections k faire ä ce que la somme stipul^e pour Tachat du dit mat^riel, 
soit d^duite du montant des subsides que Fltalie aura k payer con- 
form^ment aux articles 12, 16, 17 et 20 du trait6 du 15 Octobre 1869. 

Die in dieser Note erwähnte, vom 27. April 1871 datirte Erklä- 
rung des Ausschusses der Vereinigung schweizerischer Kantone und 
Eisenbahngesellschaften zur Anstrebung der Gotthardbahn, betreffend 
den Ankauf der am Montcenis gebrauchten Maschinen, lautete hin- 
wieder folgendermassen : 
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Le Comitä du St-6othard s'engage ä acqu^rir au prix fixe par 
4 experts nomm^ par les deux pays, les machines et le materiel qui 
ont servi au percement du tunnel du Mont-Cenis, sous la r^rve 
toutefois que ces machines et ce materiel seront reconnus £tre propres 
ä la Perforation du St-6othard et que ces objets seront reconnus 6tre 
du meilleur Systeme connu au moment du commencement des travaux 
du St-6othard, et qu'ils seront encore en bon etat. 

Dans le cas oü les experts ne tomberaient pas d^accord, soit sur 
le prix de ce materiel, soit sur la qualit^ des machines, les experts 
nommeront un surarbitre qui dteidera toutes les questions qui y ont 
rapport Si les experts ne pouvaient pas s'entendre sur le choix de 
cet arbitre, le Conseil f^d^ral serait priä de d&igner trois arbitres 
dont chaque partie aurait le droit d'en r^cuser un. Celui qui resterait, 
proDoncera sur toutes les questions sans appel. 

Nach Regelung dieser der italienischen Regierung gegenüber ein- 
gegangenen Verpflichtung, soweit möglich das am Montcenis geschulte 
Personal sowie das disponibel gewordene Material auch am Gotthard 
zur Verwendung zu bringen, hatte der Gotthardausschuss nicht nur 
die Terrain-, sondern auch die besonderen Wasserverhältnisse am Gott- 
hard durch Fachmänner prüfen und Projecte für die Anlage von Wasser- 
werken ausarbeiten lassen. An jedem Ende des grossen Tunnels nahm 
man auf die Gewinnung von 500—600 Pferdekräften Bedacht. Die 
Ermittlung der kleinsten, mittlem und grössten Wassermengen der 
Reuss in Göschenen, des Tessins und der Tremola in Airolo erfor- 
derte einige Zeit und fusste auf sorgfaltiger Erkundigung und auf 
Beobachtungen vom Monat August 1871 bis zum Frühjahr 1872. 

Wir erinnern hier ferner an die geodätischen Vorarbeiten, welche 
Bergingenieur 0. Gelpke von Bern für den Gotthardtunnel leitete. In 
den durch Ingenieur Koppe und die geodätische Commission vorge- 
nommenen Controlmessungen zeigten dieselben nur 60 Centimeter 
Differenz bezüglich der Entfernung der beiden Tunnelmündungen und 
Dur 98 Millimeter Höhenunterschied der betreffenden Signalpunkte. 

Für die Ausmittlung der Tunnelaxe wurde ein eigener Meridian 
gelegt und trifft die Verlängerung der Axe im Süden nahezu auf 
Genua, im Norden nahezu auf Zürich, Carlsruhe, Mainz, Osnabrück 
und den Jahdebusen. 

Ueberhaupt werden die Nivellementsvorarbeiten betreffend die 
ganze Gotthardbahn von Fachmännern rühmlich hervorgehoben, denn 
die Präcisionsnivellements zwischen Luzern und Locarno haben auf 
eine Entfernung von rund 200 Kilometer keine grösseren Differenzen 
als solche von drei Centimeter ergeben. 
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Im Hochsommer des Jahres 1870 wurde die Tunnelriehtung eben- 
falls von Herrn 0. Gelpke oberirdisch ausgesteckt und im Jahre 1871 
die Basis von ihm noch einmal gemessen mit einem neuen, von Pro- 
fessor Wild in Zürich angegebenen, sehr einfachen Basis-Messapparat, 
den Herr Gelpe im aCivilingenieur», Jahrgang 1872, beschrieben hat. 

Allen diesen Untersuchungen und Unternehmungen des Ausschusses 
lag, wie man sieht, ein unaufhaltsames Streben, nach dem Ganzen, 
das Umfassen grosser Massen von Verhältnissen und Anschauungen 
zum Grunde. 

Noch einmal und zwar am 4. November 1871 trat in Luzern die 
ständige Commission der Gotthardvereinigung zusammen, um von der 
abschliesslichen Gestaltung des internationalen Consortiums für Be- 
schaffung des Baucapitals, dem Inhalt der vom schweizerischen Bun- 
desrathe genehmigten Statuten Kenntniss zu nehmen und die ihr in 
Gemässheit des Art. 36, Alinea 3 der Gesellschaftsstatuten zustehenden 
Wahlen von sechs Mitgliedern des Verwaltungsrathes vorzunehmen. 
Die eine Hälfte war von dem schweizerischen Bundesrathe und der 
Gotthardvereinigung, die andere von den Begründern der Gotthard- 
bahngesellschaft zu ernennen. In geheimer Abstimmung wurden ein- 
zeln und in nachstehender Reihenfolge gewählt: Die Herren Dr. A. 
Escher mit 1990 Stimmen, Regierungsrath J. Zingg mit 1274 von 
2000 Stimmen, Director Schmidlin mit 1180 von 2000 Stimmen, Land- 
ammann von Hettlingen mit 1332 von 2000 Stimmen, a. Landammann 
Arnold mit 1576 von 2000 Stimmen und Staatsrath Franchini mit 1619 
von 2000 Stimmen. 

Herr Dr. A. Escher wohnte dieser Sitzung nicht bei. Es war ihm 
mitgetheilt worden , dass die Einwohnerschaft von Luzern beabsichtige, 
der Gotthardvereinigung Abends durch einen feierlichen Fackelzug 
ihre Anerkennung auszusprechen, wobei er die Möglichkeit in's Auge 
fassen musste, dass bei diesem Anlasse seine Person in den Vorder- 
grimi gezogen werden könnte. Um allen Missdeütungen zu begegnen, 
und um nicht den Schein entstehen zu lassen, als würde er in Luzern 
«ine Ehrenbezeugung annehmen, welche er in Zürich abgelehnt hatte, 
zog er es vor, sich zurückzuziehen. Schon einige Tage vorher hatte 
übrigens eine Abordnung der Stadt Luzern in officieller Weise Herrn 
Escher den Ausdruck der Hochachtung und des Dankes dargebracht 
für seine erfolgreichen Bemühungen um die Gotthardbahn und den 
Wunsch geäussert, dass er mit ungeschwächter Gesundheit fernerhin 
dem Werke seine Kräfte widmen und es ihm vergönnt sein möge, bei 
der feierlichen Eröffnung der Bahn Zeuge zu sein der Bewunderung und 
4es Jubels der Schweiz über die endliche Vollendung des grossen Werkes. 
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Nach beendigter Sitzung, der letzten der Gotthardvereinigung, 
fand in den festlich geschmückten Räumen des Schweizerhofes ein von 
der Regierung und dem Stadtrathe von Luzeiii, den Mitgliedern der 
Gotthardvereinigung gegebenes solennes Festmahl statt, an welchem 
auch der schweizerische Bundesrath vertreten war. Abends verkündete 
eine Geschützsalve das Herannahen eines Fackelzuges, der sich in 
unabsehbarer Reihe über die illuminirte neue Reussbrücke nach dem 
Schweizerhof-Quai hinbewegte und vor dem Schweizerhof aufstellte. 
Zauberisch spiegelte sich der Fackelschein und die bengalische Beleuch- 
tung des Dampfbootes «Gotthard» in dem unbeschreiblich schönen See. 
Der Schweizerhof, in dessen Mitte in Riesengrösse die transparenten 
Buchstaben „Dr. A. E.^ angebracht waren, sowie eine Reihe anderer 
Gebäude der Stadt glänzten in feenhafter Fracht. Hr. Dr. R. Winkler 
hielt die Festrede. In schwungvoller Weise wurde dieselbe von Herrn 
Landammann Vigier von Solothurn mit einem Hoch auf die Zukunft 
der Schweiz, der Stadt Luzern und auf die neu befestigten freundlichen 
Beziehungen zu den Nachbarstaaten, Deutschland und Italien, er wieder t. 
Mit grösserer Freude war wohl selten ein Unternehmen von den Zeit- 
genossen begrüsst worden als dieses. Erfolge über Erfolge krönten 
die Arbeit des Gotthardausschusses. 

Nachdem das schweizeiische Consortium schon in seiner letzten 
Generalversammlung vom 18. October 1871 den Herrn Geheimrath 
A. Hansemann in Berlin zum Mitgliede des Verwaltungsrathes der Gott- 
hardbahn gewählt hatte, versammelte sich dasselbe am 10. November 
zur Vornahme von drei weiteren Wahlen in den Verwaltungsrath, sowie 
zur Wahl der schweizerischen Mitglieder des Syndicatscomit^ in Bern. 
Zu Mitgliedern des Verwaltungsrathes der Gotthardbahn wurden ge- 
wählt: Die Hen-en Director G. Stoll, Ständerath Köchlin in Basel und 
Oberst Rieter in Winterthur und zu Mitgliedern des Syndicatscomite : 
die Herren Dr. A. Escher von Zürich und Banquier Zahn-Rognon in 
Basel. 

Der Bundesrath hatte am 13. November zu Mitgliedern des Ver- 
waltungsrathes der Gesellschaft ernannt : die Herren Ständerath Weber 
in Bern, Nationalrath Feer-Herzog in Aarau, Oberst Stehlin in Basel, 
Regierungsrath Anderwert in Frauenfeld, Oberst Abraham Stocker 
in Luzern und Nationalrath Karrer in Sumiswald. 

Die deutsche Gruppe des Consortiums wählte zu Mitgliedern und 
Ersatzmännern des Verwaltungsrathes : Freiherrn Carl von Rothschild 
zu Frankfurt a/M. als Mitglied und Geh. Commercienrath Bleichröder in 
Berlin als Stellvertreter, Geh. Commercienrath Mevissen in Cöln als 
Mitglied und Director Dr. Parcus in Darmstadt als Stellvertreter, 

u 
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gebührt Herrn Ingenieur Gottlieb Koller von Winterthur eine hohe 
Anerkennung, der mit seinen Arbeiten allüberall und ganz besonders 
in Italien der richtigen Beurtheilung der Verhältnisse durch anschau- 
liche und unwidersprechliche Darstellung zum Siege verhalf. Die 
Anregung fiel in Italien, woselbst man schon lange eine Eisenbahn 
über die Schweizeralpen angestrebt hatte, auf sehr empfänglichen 
Boden und es bleibt ein unvergessliches Verdienst des damaligen Bau- 
ministers Stefano Jacini, dass er, wiewohl ein Mailänder von Geburt, 
dem Gotthard den Vorzug gab und eine Commission von italienischen 
Fachmännern bestellte, welche die Frage nach allen Seiten in gründ- 
licher Weise zu prüfen hatte. Später unterstützten im Parlament 
Staatsrath Correnti, Baron Podestä, Syndic von Genua, und insbe- 
sondere Grattoni, welcher die Durchbohrung des Montcenis leitete, 
mit ihrer ganzen Autorität die Gotthardbestrebungen. Anderseits fand 
der Gedanke bei den intelligenten Leitern der Bahnen und Banken 
am deutschen Rhein guten Anklang und wurde von Herrn Ministerial- 
direktor Weishaupt in Berlin, sowie von dem weitblickenden Fürsten 
Bismarck aufgenommen und mit der ihnen eigenen Energie verfolgt. 
Unmittelbar nützlich war jedenfalls auch das mehrmalige Zusammen- 
treffen des Herrn Dr. A. Escher mit Letzterem. Von nicht minder 
grossem Belang endlich war, dass die grossherzoglich badischen Minister 
von Roggenbach, von Edelsheim, von Freydorf (1867) und von Dusch, 
die Gesandten des deutschen Reichs und von Italien, die Herren General 
von Röder und Senator Melegari , in verständnissvoller Liebe und Hin* 
gebung an der Lösung der internationalen Aufgabe Theil genommen 
haben. Ihr Wort ging über zur vollen That. 

Der schweizerische Bundesrath verhielt sich lange Zeit passiv, 
viele Jahre wohl auch aus dem Grunde , um gefährlichen inneren Zwist 
fem zu halten. Man wusste desshalb nicht recht, wie man es anfassen 
sollte, um durch ihn, oder auch ohne ihn an die auswärtigien Regie- 
rungen gelangen zu können. Durch den Eintritt des Herrn Oberst 
E. Welti in den Bundesrath änderte sich die Sachlage •*). Dieser fasste 



*^) Schon früher, in der Eigenschaft als Mitglied des schweizerischen Stftnde- 
rathesi hatte Herr Welti anlässlich seiner Motion vom 18. November 1865 auf die 
Nothwendigkeit hingewiesen, dass der Bundesrath in der Alpenbahnfrage das 
Organ des Landes sein solle, indem er klar voraussah, dass der Republik, eben 
weil es keine Eidgenossenschaft in Eisenbahn sachen gab, Stürme bevorstanden, 
die einer gewandten, ebenso besonnenen als energischen Steuerleitung bedurften. 

Die Begründung der Motion erregte im Ständerath heftige Debatten. Sie 
wurden dadurch gesteigert, dass der Motionssteller ein Schreiben der Regierung 
von Graubünden an den Präfecten von Mailand vom 8. November 1865 citirte, in 
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mit seinen Collegen ein Herz für die nationale Frage und griff trotz 
allen Widerspruchs und Kampfes, der nun einmal eine unvermeidliche 
Mitgift des natürlich -weltlichen Lebens zu sein scheint, mit fester 
Hand in die Förderung derselben ein, soweit die amtliehe Stellung es 
ihm möglich und ebenso auch zur Pflicht machte. 

Mit dem Willen, das Grösste und Beste zu vollbringen, verbanden 
sich zu guter Stunde auch günstige äussere Verbältnisse und die 
reichsten Mittel. Wären sich Deutschland und Italien auf politischem 
Boden feindselig begegnet, so wäre die gemeinsame Unterstützung der 
Gotthardbahn ein frommer Wunsch geblieben, während dieselbe jetzt 
wie jedes materiell verbindende Friedenswerk zur Befestigung der 
guten politischen Beziehungen beitrug. 

So war die Ausführung eines technischen Werkes erster Grösse 
nunmehr festgestellt und ein Unternehmen begründet, welches den 
dreifachen Zweck zu erfüllen bestimmt ist: den internen Verkehr zwi- 
schen der Schweiz, Italien und Deutschland zu heben, die maritime 
Handelsgewalt Italiens zu kräftigen und Deutschland der mittelländi- 
schen Küste näher zu bringen. Gehören diese Factoren mit zu den 
wesentlichsten in der Conception der Gotthardbahn und bedenken wir, 
dass wir Schweizer auf diesem neuen Handelswege nur frisches Blut 
und frisches Leben einkaufen , so bewundern wir nicht nur die Gross- 
artigkeit der Disposition, welche alle drei Staaten durch ihre directe 
Betheiligung an der Gotthardbahn zu erkennen geben, sondern auch 
den patriotischen Sinn , der die Organe der Gotthardvereinigung leitete, 
denn nach Uebersicht des ganzen Stoffes, den uns namentlich die Ar- 
beit des Ausschusses dargeboten hat — wer möchte leugnen, dass in 
Allem, was die Freunde des Gotthard gewirkt haben, die Liebe zum 
Vaterlande und der Wille, diesem zu dienen und nützlich zu sein, 
nicht eine mächtige Triebfeder gewesen ist? Selten sind die Männer, 
welche sich einer Sache so rückhaltlos hingeben, so rastlos in ihrem 
Dienste arbeiten, wie es die Mitglieder des Gotthardausschusses gethan 

welchem es wörtlich hiess: cDie Meinung des Bundesrathes habe hier d. h. in der 
Alpenbahnfrage nichts zu bedeuten; es seien dies nur Wünsche einer Mehrheit 
«einer Mitglieder.» 

Vor Allen legten die Herren Dr. Blumer, Ton Planta, Aepli und Roguin 
ihren Widerwillen gegen die Motion an den Tag, letzterer mit den significanten 
Worten: Herr Welti präjudicire die Frage; die Lösung, die er bringe, sei Bundes- 
alpeneisenbahn und Ausschluss der andern Uebergänge ; die Bundesubvention folge 
nach. Herr ▼. Planta sodann bezeichnete die erheblich erklärte Motion als ein Attentat 
gegen das bestehende Bundesrecht und Dr. Blumer hielt sie für eine Demonstration, 
gestellt in der Absicht, dass der Ständerath als moderner Brennus sein Schwert 
in die Wagschale der schwebenden Unterhandlungen in Florenz werfen solle. 
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haben. Der Glaube, dass die Anlage der Gotthardbahn , ganz abge- 
sehen von ihrem staatspolitischen und strategischen Werthe, unbe- 
dingt einen ungeheuren internationalen Handelswerth habe, war in 
ihnen kein todter, sondern FUUe persönlichen Lebens, Kraft und Zu- 
versicht. 

Rüstig betraten die Nachfolger des Gotthardausschusses und der 
Vereinigung den Weg, der sie von den vollendeten Vorbereitungen 
zur Ausführung des Baues hinüberleitete und in dieser Periode trach- 
teten sie danach, den Stand der Dinge zu halten, wie er sich eben 
glückverheissend gestaltet hatte. Wohl mochten sie hoffen, bei günstigen 
Umständen, das Unternehmen in dem grossartigen Massstabe zu vollen- 
den, in dem es gedacht und begonnen wurde, war man doch in den 
verflossenen acht Jahren durch so manchen Wechsel von Verlust und 
Wiedergewinn hindurch gegangen. 

Wie aber in allen irdischen Dingen, so verschwisterte sich auch 
hier des Glückes Glanz nach wenigen Jahren mit tiefen Sorgen, denn 
es hatte sich gezeigt, dass die Fundamente des Baues an mehreren 
Stellen nicht sicher lagen. 



Nach Darstellung des geschichtlichen Ursprungs des Gotthard- 
untemehmens erübrigt noch, kurz zu zeigen, welche Mittel der 
Gotthardvereinigung für die Ausführung ihrer Vorarbeiten zu Gebote 
standen. 

Nach Constituirung der Gotthardbahn - Gesellschaft stellte der 
Gotthardausschuss Rechnung über die Ausgaben, welche die Gotthard- 
vereinigung im Laufe der Jahre behufs Verwirklichung des Unter- 
nehmens zu bestreiten im Falle war. Am 21. August 1865 hatte die 
ständige C!ommission beschlossen, die von den Kantonen und Eisenbahn- 
gesellschaften an die Kosten der Vorstudien einbezahlten Beiträge 
zurückzuerstatten, wenn das Gottharduntemehmen zur Ausführung 
gelange. Durch die definitive Constituirung der Gottbardbahn-Gesell- 
schaft trat nun der Fall der Rückvergütung ein. 

Die Rechnung der Gotthardvereinigung zeigte an Ausgaben die 
Summe von Fr. 496,617« 22. Die Baarauslagen hatte die Gesellschaft 
der Gotthardvereinigung gemäss Art. 16 des Vertrages über die Be- 
schaffung des Baukapitals für die Gotthardbahn vom 10. Oktober 1871 
zu ersetzen. 

Die zur Bestreitung der Ausgaben erforderlichen Summen gingen 
successive ein: 
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1) Durch verzinsliche Vorschüsse 
der schweizerischen Nordostbahn mit 
)) Centralbahn » 

Regierung von Luzem 
Bank in Luzem 









Fr. 65,000 
» 65,000 
)) 10,000 
» 140,723 



2) Durch unverzinsliche Beiträge der 






der Gotthardunion angehörenden '. 


Kantone 






und Gesellschaften, nämlich vom 








Kanton Zürich 


mit 


Fr. 


15,000 


» 


Bern 


» 


» 


2,500 


» 


Luzern 


n 


» 


18,000 


Stadtrath von Luzern 


)> 


» 


10,000 


Kanton Uri 


» 


» 


12,000 


» 


Schwyz 


» 


» 


11,000 


» 


Obwalden 


D 


A 


2,000 





S^idwalden 


B 





2,000 


» 


Zug 


» 


w 


4,500 


» 


Freiburg 


ft 


» 


2,000 


» 


Solothurn 


9 


» 


7,000 





Baselstadt 


» 


)) 


15,000 


9 


Baselland 


» 


)) 


4,000 





Schaffhausen 


» 


» 


5,000 


tt 


Aargau 


9 


» 


13,500 


9 


Thurgau 


» 


» 


6,000 


n 


Tessin 


9 


w 


4,000 


Association Tessinoise 


» 


» 


12,000 


Schweizerische Centralbahn 


» 


» 


29,000 




» Nordostbahn 


A 


» 


28,000 


Französische Ostbahn 


» 


)) 


9,000 



3) Durch Zinsen von angelegten Geldern 

4) Durch Erlös von Druckschriften 



Total 



Fr. 280,723. 40 



Fr. 211,500. — 
» 3,916. 72 
» 477. 10 

Fr. 496,617. 22 
» 13,393. 82 



Von dieser Summe waren zwei Posten mit 

Nettobetrag somit Fr. 483,223. 40 
nicht mehr zu vergüten. 

Viel fehlte daran, dass diese Hülfsmittel genügt hätten, um damit 

ein Detailproject aufzustellen, allein in der Hand des Gotthardausschusses 

reichten sie hin, um grosse und durchgreifende Erfolge zu erzielen. 



■"»/\/V\/V\/\/»- 



Urkundezi und Belege. 



Beilaipo ]Vx*. I, Seite 44. 



Mfi MOIRE 

au 

sujet du passage du St-Gotthard 



L'Avoyer et Conseil d'Etat do Canton di Lueerni 

au 

IiAut Oonseil tf&A^trsil suinse st Bex*ixe« 



Lucerne, le 6 Jaillet 1860. 



Monsieur le President et Messieurs! 

n j a quelques annäes, le prompt d^veloppement des voies ferräes 
snisses et les efforts tent^s par un Etat voisin, la Sardaigne, pour com- 
mnniquer avec la Confödäration par une ligne non interrompue, avaient 
&it da projet d*un chemin de fer tmversant les Alpes suisses, Tun des 
principaux objets de Tattention publique. C'est alors que nous eümes Thon- 
neur de recommander instamxnent ä votre appui, de la part d*une confö- 
rence de pluaieurs Cantons röunie ä Luceme le 19 Aoüt 1853, Tid^e d^uu 
chemin de fer franchissant le St-Gotthard, passage dont la Situation centrale 
satisfait le mieux aux intördts g^neraux du commerce et aux intöröts mi- 
Htaires de la Suisse, et qui d*aillcurs Temporte sur les autres cols des Alpes 
suisses, soit par les facilites qu'il offre ^ T^tablissement d'une voie ferräe, 
soit au point de vue des convenances commerciales et militaires. La Con- 
ference du 19 Aoüt 1853 nourrissait la pensee de rem^dier, par la con- 
struction d'un chemin de fer, aux inconvänient^ que la circulation öprouve 
dans Tusage du passage du St-6otthard. 



A 



- 220 - 

Plus tard ropiuion gagna toujours davantage de terrain, que la Situa- 
tion ne i)ermeitrait pas de longtemps Texöcution d'une teile entreprise, et 
que lors rndme que les ressources financi^res n^cessaires seraient assorees 
plus tot que les apparences ne Tindiquent, il s^ecoulerait toujours un long 
Intervalle entre Tachevement de Tentreprise et Pöpoque actuelle, qu'utic 
amelioration de la route existante ^tait donc fort d^sirable pour les Cantons 
qui utilisent ce passage des Alpes et pour la Conf^döration. 

Partant de ce point de vue, les Cantons les plus int^ressäs, Lucerne, 
XJri et Tessin, estimörent devoir ti*availler k amäliorer et assurer conve- 
nablement la route du Gotthard. A leur räquisition, des hommes de Tart 
d'un märite öprouv^, MM. les Ingenieurs Pasc. Lucchini a Lugano, C. Em. 
Muller a Altdorf et Locher & C** ä Zürich dressärent des plans et devis 
dätailles concemant les moyens d'assurer et am^liorer d*une mani^re süf- 
fisante le passage du St-Gotthard sur les versants nord et sud de la mon- 
tagne. Le 14 Mai dernier le3 plans et pröavis purent ßtre präsentes a une 
Conference composee de d^leguös des Cantons de Luceine, Uli et Tessin 
et du Chemin Central suisse. Sur leur demande, Von convoqua pour le 
8 Juin dernier une Conference plus nombreuse, oü se tirent reprösenter les 
hauts Etats de Berne, Zürich, Uri, Schwyz, Obwalden, Zoug, Soleuie, Ar- 
govie, Bäle-ville, Tessin et Lucerne, ainsi que les administratious du Chemin 
Central suisse et de celui de TEst-Ouest. 

Aprds avoir pris connaissance des plans et pröavis, et discute la ques- 
tion d'une mani^re approfondie, la Conference nous a charges de vous 
prier, Tit., en nous fondant sur Tarticle 21 de la Constitution föderale, 

„de pottrvoir ä ce que la Confedcration voue tonte $a soUicitude 

au passage du St-Gottliard, conime etant le plus important des Alpes 

suisses,^ 

Dans ce but nous devons vous remettre les plans et devis, en voua 
demandant 

„de faire examiner les projetSf et, afin de pouvoir realiser prompte^ 

metit Ventreprise, d'ouvrir des tractatmis ulterieures dans ce but.*' 

Dans le present memoire, notre intention est de repondre ä ces invi- 
tations. Permettez-nous de commencer par vous exposer les inconvenients 
du passage du St-Gotthard et les point« les plus essentiels des projets de 
correction, exposes dans les rapports des experts. 

Les inconvenients. 

sont les defectuosites de la route, et surtout le manque d'un nombre süf- 
fisant de galeries de sürete et d'une Station en rapport avec les besoins, 
situee sur la hauteur du St-Gotthard, enfin les conditions actuelles de la 
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circulation qni sont amenöes plus ou moins par ces döfauis. En construi- 
sant la ronte existant sur le versant nord de la montagne entre Amsteg 
et Goeschenen, (Stabile au commencement de la p^riode de 1820 — 1830), 
Ton a un peu trop visö a Teconomie aux depens des exigences d*ane bonne 
cbaussee. Par ce motif Ton a cbercbö ä (§viter des obstacles considärables, 
en transförant la route sur la rive oppos^e, et admis quelques contrepentes 
qui ont n^cessitä des mont^es plus fortes. Aussi en ce qui concerne la 
largeur de la voie, Ton a trop tenu ä Täconomie, puisque la route est 
de 2 ä 3 pieds plus etroite que la section construite plus tard de Goeschenen 
a Airoloy dont le profil n'est pas trop large. Cependant ces d^fauts n'am^nent 
pas d*inconvönienis aussi graves que ceux qui vont ötre indiques. 

En montant depuis Goeschenen, la yall^e devient plus sauvage, les 
arbres deviennent plus rares, les avalanches plus fräquentes et redoutables. 
De Goeschenen k Thospic«, la route (construite de 1828 ä 1831) est ötablie 
convenablement et conform^ment aux rdgles de Tart, mais eile n'est pas 
suffisamment mise k Tabii des avalanches. Les endroits, od ä d^faut de 
galerie soit k cause de Tinsuffisance de longueur de Celles qui existent, la 
route est exposäe aux avalanches, sont, d'apr^s MM. les experts, les suivants : 

M. ringenieur C. E. Muller. MM. Locher & C« 

a) Dans les Schodlenen; 



H la Sprengge d*en bas, 
k la Sprengge d'en haut, 
au Tanzenbein, 

au Jobtbach, oü la galerie est trop 
courte. 



le Schcellenmaetteli, oü il arrive sou- 
vent une avalanche, mais sur une 
ötendue peu considörable, 

la Sprengge, oü il tombe trois ava- 
lanches, 

au Tanzenbein, 

au Jostbach, oü la galerie existante 
est trop couiiie, 

et au trou d'Uri. 



ä risenmannsthal, 

aux Meettelibsechen, 

a la vordem Blangg, au Heu 

Kuhsatz, 
a la hintern Blangg. 



h) De Hospenthal en remontant: 

k risenmannsthal, 



dit 



aux Msettelibsechen, 
den*i6re k röche, 
k la vordem Blangg, 
k la hintern Blangg. 



L'on distingue deux especes d'avalanches. Les unes dites Staublawinen 
prennent naissance, lorsque des orages terribles se dtichalnent sur des pentes 
et des plaines oü la neige est encore peu serree, elles ferment en peu de 
temps la voie carrossable et augmentent extraordinairement le travail nd- 
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cessaire pour la maintenir ouverte. Les autres sont les avalanches lonrdes 
(schwere Lanolmn)^ qui proviennent le plus souvent da dägeL La neige se 
d^tache sur des pentes unies et escarp^es, entralne la glace et des blocs 
de rocher, s'accrolt en volume d'un instant ä Tautre, acquiert une foroe 
d'autant plus irrösistible qne Tespace, sar lequel la masse glisse en suivant 
la loi de la pesantenr, est plus grand, roule et se pr^cipite dans les ablmes 
de montagnes. Les avalanches deviennent dangereuses pour les convois de 
traineaux, surtout lorsque des rochers avanc^s, plac^s dans le voisinage 
itnm^at de la route, ne permettent pas de les apercevoir suffisamment 
d*avance. Dans la saison oü ces avalanches menacent, on ne peut pas tra- 
vailler partout, la neige s*amoncöle et le passage reste ferm^ pendant des 
heures ou möme des journ^es enti^res, et cela malgrö tous les efforts et 
les frais consacr^s au d^blai. 

Sur le vei'sant möridional de la montagne, la route actuelle prösente 
deux endroits particulidrement dangereux ; la traversäe du val Tremola entre 
rhospice et Airolo, puis le döfilä du Monte Piottino. 

Lorsque s'^levant d^Airolo, Ton suit par la route les pentes de la chalne 
du St-6otthard jusqu*ä une hauteur de 5640 pieds au dessus de la mer, 
on voit sortir d'une vallee laterale streite et profondäment encaiss^e le 
Tessin du St-Qotthard. Cette vallee est le val Tremola bomö k droite par 
le chalnon de la Sella, ä gauche par la chalne escarp^e de la Fibbia. Aprto 
un parcours d'environ 2200 pieds, le fond de la vallöe s'^largit et se trans- 
forme en un bassin forme par le Gotthard proprement dit, la Sella et la 
Fibbia. Dans Tanfractuosit^ la plus profonde de ce bassin, le Tessin du 
St-Ootthard se fraie un chemin ä travers des fragments de rocher. An 
Premier coup d'oeil on peut reconnaltre dans le val Tremola, (j compris 
le bassin sus-mentionn^), un nombre ^tonnant de traces de grandes ava- 
lanches. C^est le cas surtout de la chalne de la Fibbia et de celle de la 
Bella tont enti^re. Cependant la structure g^närale de la partie de la chalne 
de la Sella, dont le pied s'c^tend du pont dei Calanchetti k la maison de 
refuge du val Tremola, la rend moins propre k la Formation d'avalanches 
et ne porte pas d'aussi nombreuses traces de leurs courses. N^anmoins il 
est de fait que, sauf au coeur de Thiver, le fond du val Tremola est, pendant 
la Saison du d^gel, rempli dans le sens le plus littäral du mot par des 
avalanches nombreuses dont la plupart sont lourdes. II n*est sur les pentes 
de la montagne que peu de places qui soient en quelque maniöre prot^- 
g^s par des rochers pro^minents. 

Dans cette gorge si expos^e aux ravages des öläments, la raute du 
St-6otthard se dirige le long du Tessin jusqu*au pont dei Calanchetti, par 
lequel eile franchit cette rivi^re. Puis jusqu*^ la hauteur de Thospice du 
St-6otthard, eile escalade k Taide de nombreux lacets, les rochers et les 
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pentes couvertes de d^combres de la chalne de la Sella situäe en arriäre. — 
« Si Ton tient un compte 6quitable de Tepoque de la construction et des 
conditions h remplir, on peut bien dire, > remarque le rapport de MM. Locher 
et C®, c ce developpement de route ii*a rien de d^favorable pour les hommes 
qai en ont älabot-ö le projet, et fait honneur k ceux qui Tont exteutö. 
Une partie du tracö est irröprochable, Texöcation est excellente pour les 
conditions oü il fallait travailler, et d'ordinaire Tentretien merite tout äloge. 
Mais la chaussöe traverse le domaine des avalanches les plus pesantes, c*est 
un incony^nient que Ton ne pouvait pas öviter, dös que Ton se döcidait 
ä adopter cette direction. » — Une des preuves de la violence des ava- 
lanches qui remplissent le val Tremola, et enfouissent ordinairement les 
parties de la route situees dans le voisinage du Tessin en dessous de St- 
Joseph) est la circonstance que d(Vj& souvent les avalanches de la Fibbia 
ont en remontant, couvert et endommagö le contour d^rit par la route 
ä St- Antonio, ce qui öquivaut ä une ascension de 150 pieds au moins.*) 

Sur le parcours d'Airolo k Chiasso, Ton trouve dans le däfilö du Monte 
Piottino en dessous de Dazio Grande la partie de la route la plus penible, 
parce que sur une longueur de 150 mötres la pente est de 17 y^; dan- 
gereuse, parce qu'elle est expos^e ä la chüte de gros blocs de glace qui, 
se dätachant de rochers älövös, perpendiculaires, situ^s au-dessus de la 
chaussiSe, tombent sur celle-ci, enlövent fräquemment les murs de soutöne- 
ment et les parapets, et mettent en danger les rouliers et les chars. 

Un second dt^ßiut, moins important, il est vrai, du passage du St- 
Gotthard consiste dans Tabsence d'un nombre süffisant de maisons de refuge, 
Pour pouvoir travailler d*une maniöre räguliäre au däblai de la neige, il 
faut que les ouvriers, occupös dans les rögions inhospitaliöres de la mon- 
tagne, aient un asyle (maison de refuge) qui ne soit pas trop ^loignä. II 
e$t du plus haut intäröt pour ce travail penible que les personnes, qui s'j 
livrent, aient la certitude encourageante de trouver, alors qu^elles sont 
fatiguöes des efforts de la joumöe ou interrompues dans leur ouvrage par 
les rigueurs de la tempörature, un lieu de refuge assurö, d*oü, quand le 
temps est devenu favorable, elles peuvent sortir pour remetti'e la main k 
Toeuvre sous la direction d*un chef-cantonnier. La maison de refuge placäe 
au Msetteli en dessus de Hospenthal a une Situation appropri^e ä son but. 
Kn revanche Ton n^en trouve aucune dans le long et rüde parcoura des 
Schoellenen, ainsi que dans la r^gion dangereuse des Blanggen entre Hos- 
penthal et rhospice. 

Un inconvänient plus sensible encore est Tabsence d'une gare en rap- 
port avec les besoins, situöe sur la hauteur du St-Gotthard. Au point cul- 



*) Pr&ivis de MM. Locher et Comp, au 8i\jet du c6i6 du midi, du mois de 
Ferner 1860. 
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minant de ce passage les deux vents dominants, le vent du nord on la 
Bise, et le vent du sud ou le Foehn, soutiennent one lutte incessante. £n 
i^t^ leors effets sont modöräs par la chaleur g^n^rale, mais en hiver Ton 
a des tourmentes de neige, de glace et des boorrasqnes de Foelm, anx* 
quelles il est souvent impossible de rösister. Qne Ton se figore en ontre 
nne couche do neige dont la hauten r normale d^passe souvent huit pieds, 
et Ton pourra se faire une idee des difficult^s et des peines, contre les- 
quelles la circulation a dans la mauvaise saison k lutter sur le St-6otthard. 

Depuis longtemps il s^effectue pr^s de Thospice du St^Gotthard, non 
pas seulement un changement de Tattelage des chars et traineaux, mais 
encore un transbordement de toutes les marchandises. Ce mode de üiure 
qui peut paraltre contraire aux principes modernes snr le transport des 
marchandises, provient des rapports röciproques des localit^s environnantes, 
il est d'ailleurs motivö par des besoins et des habitudes profondement en- 
racin^es. Comme les bAtiments composant Phospice du St-Gottbard ne sont 
pas disposäs pour un transbordement, parce qu'ils n*ont pas M construits dans 
ce but, et qu'en tout cas ils sont beaucoup trop petits pour y prooMer 
k une teile Operation, le transbordement de la marchandise, le dötelage et 
Tattelage doivent etre entrepris et acheväs en plein air. Pendant ce temps 
un fort petit nombre seulement des animaux de trait pr^sents peut trouver 
de Tabri sous un toit. 

€ Quiconque, » dit un t^moin sür et bien familiarisä avec la Situation, 
M. ringenieur C. E. Muller, «a traversö une fois le St-Gotthard dans la 
Saison d^hiver par un mauvais temps, et a eu Toccasion de remarquer quelle 
confosion rdgne dans cette Operation, k quelles peines et k quelles intern* 
pi^ries sont expos^s alors les hommes et les animaux de trait, s'etonnera 
que dans une Situation pareille il se trouve encore quelqu'un pour s*occuper 
du transport des marchandises.» M. Muller en trace le tableau suivant: 
« A peine les rouliers sont-ils arriy^s k Thospice avec leurs traineaux, que 
gens et bdtes d^jä fortement echauffös par les efforts extraordinaires ne- 
cessaires et les nombreux dangers courus pour atteindre ce lleu, doivent 
supporter des difiicultös et des öpreuves encore plus graudes, car il s*agit 
maintenant de changer de ti*alneau la marchandise, et cela en plein air 
par un froid de 20^, sous Timpression d*un vent qui p^ndtre tout et d*uno 
violente tourmente de neige. Pr^s de 150 traineaux occupent imm^diate- 
ment tonte la route et chaqne place libre dans le voisinage de Thospice; 
aussitöt il se forme un fouillis de vehicules, de marchandises gisant k terre 
en dösordre, d'hommes et d*animaux de trait, oü Ton ne pönetre qu^avec 
peine, on peut presque dire au päril de ses jours. Le roulier ne s*informe 
nuUement si la marchandise est dans la neige ou la boue, si eile est 
mouillee ou endommagee; il ne peut pas decbarger ailleurs le collis, et en 
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füt-il möme antrement, doit-il prendre du souci pour la marchandise, alors 
que personne ne prend sonci de lui et de son bötail, alors qu'il expose 
dans ce travail sa santä et sa vie au plus grand danger? Le transborde- 
ment une fois acheve, le roulier ne röussit qu'avec la plus grande diffi- 
culte ä soi*tir de ce fouillis, oü animaux de trait et marchandises ont ä, 
üubir un traitement assez rüde et courent maint p^ril. Avec une teile 
roaniere de proceder et une Organisation pareille, Pon doit s'ötonner qu'il 
n'j ait pas plus de marcbandise perdue et avari^e. II est plus que pro- 
bable que ces efforts cruels fönt pörir plus de voituriers et d*animaux de trait 
que les avalanches de toute la route. C*est au d^savantage extreme qu'offre 
une teile Organisation, qu*il faut attribuer la disette croissante de moyens 
de transport, qui räagit naturellement d*une mani^re tr^s-döfavorable sur 
les prix de voiture. > 

Les defauts sus-mentionnös de la route, Tabsence de galeries de süret«^ 
et d*un bätiment affectö au transbordement entralnent, la nature des choses 
rindique d6jk suffisamment, une sörie de cons^quences fächeuses pour le 
mouvement des marchandises s^effectuant par le St-Gotthard. Ils empöcbent 
d*abord de supprimer un abus assez grave, dans la mani^re dont se fait 
sur le versant nord de la montagne Pexpödition des marchandises. Jusqu*ä 
präsent Ton avait coutume en hiver d'employer dös Geeschenen k Ander- 
matt, et Sans doute aussi jusqu'ä Hospenthal, le tralneau ä timon ä 4 
chevaux, capable de transporter environ quatre doubles-quintaux par cheval. 
En revanche, de Hospenthal ä Thospice, Ton ne pouvait, ä cause de la 
plus grande abondanco de la neige qu*il est difficile d*enlever d*une route 
Sans abri, utiliser au plus que des tralneaux ä deux chevaux transportant 
une Charge d^environ trois doubles-quintaux par cheval. A Goeschenen Ton 
se nantit des marchandises et les conduit sur des tralneaux de grande 
dimension jusqu*ä Andermatt, soit jasqu*ä Hospenthal. La on les Charge 
ordinairement sur de petits tralneaux, et puis, surtout lorsque la saison 
des avalanches approche, on les dirige sous forme de convois de 40 ä 50 
tralneaux vers Thospice, oü les marchandises sont plac^es sur le convoi de 
tralneaux qui arrive d'Airolo si possible au möme moment. 

Ces fr^quents changements de vöhicules sont un inconvenient grave 
pour le transport des marchandises, parce qu'ils amönent des retards et 
facilitent la perte ou l'endommagement des coUis. Au moins entre Flüelen 
et rbospice, il ne devrait y avoir aucuu transbordement, mais seulement 
un renouvellement des attelages du convoi. Afin d'atteindre ce resultat, il 
faut titablir des galeries de sürete sur les points menac^s de la route, car 
c'est Tunique moyen de permettre d'ouvrir ä la circulation de lourds vöhi- 
culea (traineaux ä timon), aussi sur les parties de la montagne oü la neige 
abonde le plus. 

15 
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Indäpendamment des dangers et des difficuli^s öprouv^s par les voja- 
geurs et les rouliers, et qui röduisent surtout en hiver le chiffre de la cir- 
culation des personnes, les döfauts signal^s exercent une influence f^heuae 
sur le commerce, puisque la grandeur des risqnes ä courir diminue la con- 
currence entre les commissionnaii'es, restreint ainsi les offres de service au 
prdjudice des n^gociants, et par consöquent contribue k ölever les taxes 
d'expedition de ti-ansport, taxes qui p^ent sur le trafic d'une maniere dä- 
favorable. A cela 11 faut ajouter les temps d'arret qu'äprouve la circa- 
lation, lorsque des tourmentes de neige ou des avalanches ferment en tout 
QU en partie la route ddpoorrue d'abri, et que parfois aussi, ponr cause 
de manque d^energie dans le travail du d^blai des neiges, on ne peut pas 
ouyrir la Chaussee avant un temps plus ou moins long. 

Par exemple, d'apr^a des renseignements puisös a une source sAre. le 
Courier dltalie a manqu^ Thiyer dernier pour cause de fermeture du passage 
les 24 et 25 Octobre 1859, le 2 Janner 1860, 

le V Novembre > les 4, 5, 6, 7 et 8 Janvier » 

» 6 ^ ^ » 27, 28 et 29 Fevrier » 

» 2 Döcembre » » 6. 7 et 8 Mars » 

» 19 ^ » le 22 » » 

les 25, 26, 27 et 28 Däcembre » » 27 » » 

le 31 » > » 30 Mars et le 25 Avril > 

ainsi pendant 27 jours pour un seul hiver. Sans doute Thiver dernier a 
6t6 exceptionnellement defa vorab] e; mais toujours est-il que cette circon- 
stance montre quels inconv^nients peut avoir Tabsence de galeries de sü- 
rete, propres ä faciliter le döblai des neiges. II n'est pas besoin de prouver 
plus amplement que de telles interruptions sont extr^mement nuisibles ä 
la rögularit^ du mouvement postal et commercial. Lorsqu*elles &e renou- 
vellent fr^uemment, elles ont pour r^sultat de porter la circulation des 
marchandises sur des routes plus «^loignöes mais plus süres, tandis que la 
voie la plus rapproch^e et la plus naturelle est dölaissöe. Et un dölaisse- 
« ment de la route a pour cons^uence de paralyser la sollicitude vou^e ä 
son entretien, et amöne enfin Pabandon d*un passage dont le maintien et 
Tamälioration paraissent cependant exig^ par les int^dts les plus impor- 
tants d*un grand nombre de Cantons et de la Confed^ration. 

La Tue de ces döfectuositäs qui viennent d^ötre exposöes avec une en- 
ti^re franchise, et la gravitä de leurs cons^quences ont engag^ les Cantons, 
qui ont dejä fait tant d'efforts et de sacrifices ponr le passage du St- 
Gotthard, k songer ä obvier d*une maniere compl^te k ce fächeux ötat de 
choses, et, comme le remöde radical, consistant dans Tötablissement d*ane 
voie ferröe, ne paraissait pas avoir la perspective d'une prompte application, 
ä chercher pour le moment k rendre tout k fait sdre la partie sup^rieure 
de la route. 
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Propositions pour la suppression des inconvtnients. 

(Projets de correctian.) 

U y a lieu en premiere ligne, de passer en revue les moyens qui ont 
ei6 pro|K>ses pour assurer et am^liorer la ronte du St-6otthard. 

La chaussöe d^Amsteg, soit d'Intschi ä Goeschenen, ii*a pas etä com- 
prise par les Cantons de la Conf<^rence dans le domaine des corrections k 
eflfectuer, soit parce que, ainsi qu*on Ta remarqnä, ses döfauts ne nuisent 
pas sensiblement ä la circulation, soit parce que Ton peut esperer que le 
haut Gouvernement d*Uri portera peu ä peu partout la route h la largeur 
d^irable. D'ailleurs on avait lopinion que le chemin de fer arrivera bientöt, 
au moins jusqu*au pied du St-Gotthard. 

Pour la route de Goescbenen ä Tbospice qui est ^tablie d*une mani^re 
£atisfaisante et conform^ment aux r^gles de Tart, les experts ont recom- 
mandö la cr^ation de gal^ries artificielles propres ä assurer la cbaussöe 
contre les avalancbes les plus dangereuses et les plus consid^rables, ä diminuer 
les frais du d^blai des neiges et ä faciliter Touverture du passage, de teile 
Sorte qu^elle soit possible möme par le mauvais temps et dans des circon- 
£tances difficiles, puisqu'alors les endroits les plus dangereux et les plus 
difficiles, cesseraient entiörement de m^ritor cette qualification. 

Maintenant, pour les parcours menacös qui ont äte signal^, des galeries 
>oit cn pierre soit en bois sont propos^es: 

a) Dans les Schcellenen: 

Par M. Tingenieur C. E. Muller. 

Longueur. 
h la Sprengge d'en bas 75 mfetres = 250' 

ä la Sprengge d*en haut 67 » =223' 

au Tanzenbein 75 » = 250' 

au Jostbach (Prolongation de la galerie existante) 18 > =60' 

235 mötres = 783' 
Par MM. Locher et O« 

Longueur. Devis. 

au SchcellenmeetteU 50' fr. 9,995. 49 

Galerie de la Sprengge-Blangg 158' ^ 29,352. 23 

Avalanche de la Sprengge pr^s de la forge 60' » 15,309. 72 

Grande avalanche de la Sprengge 230' » 45,736. 06 

448' 

Galerie en bois au Tanzenbein 240' » 14,846. 40 

Prolongation de la galerie du Jostbach 40' » 9,052. ~ 

Galerie au trou d'üri 120' » 24,435. 73 

898' 
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b) De Hospenthal en remontant jiisqu'ä Vhospice: 

Par M. ring^nieur C. E. Muller. 

Longaeur. 

ä risenmannsthal 70 mötres = 233' 

aux MaettelibsBchen 120 » == 400' 

ä la vordem Blangg, au lieu dit Kuhsatz 102 » == 340' 

K la hintern Blangg 146 » = 487' 



438 mötres =1460' 
Dans les Schoellenen 235 » = 783' 



Total 673 mötres =2243' 

Par MM. Locher et C» 

Longueur. Devis. 

ä risenmannsthal 240' fr. 45,508. 27 

aux Msettelibsechen 
derriöre la röche (galerie en bois) 
ä la vordem Blangg 
ä la hintern Blangg 



410' 


» 77,695. 


34 


en bois) 118' 


. 7,299. 


48 


450' 


:» 85,472. 


58 


500' 


. 89,743. 


58 


1718' 






Dans les Schoellenen 898' 






Total 2616' 


= 784.8" 





Quant ä la difft^rence de longueur des galenes propos^es, il est ä re- 
marquer qu'afin d^eviter de trop grandes d^penses pour les Interesses, 
M. ringenieur Muller s^est ici, comme dans ses autres plans de correction, 
born^ ä Tabsolument n^cessaire. Prenant pour point de depart le coüt de 
la galerie du Jostbach construite par üri, il evalue approximativement ä 
la somme de fr. 200,000 les frais d'^tabli^sement des huit galeries qu*il 
juge indispensables, et dont la longueur totale est de 673 mötres, soit de 
2243 pieds. 

Aprös avoir calcule en detail les frais de construction des galeries 
ayant une longueur totale de 2616 pieds qu'ils proposent d'elever, MM. 
Locher et C** arrivent ä. un devis de fr. 479,000, y compris 5% pour 
rimprövu. 

En ce qui concerne le Systeme de construction ä adopter pour les 
galeries proposees, nous nous permettons de renvoyer au rapport des experts 
et nous nous contentons de faire ressortir que MM. Locher et C*® recom- 
mandent ici vivement Tapplication du systöme de galeries d'hiver avec route 
d*ete, Systeme d^jä usite sur les chaussäes des Alpes autrichiennes et suisses. 
Jj'on Signale les circonstances suivantes comme autant d*avantages de ce 
genre de construction. Les dimensions des galeries peuvent ötro r^duite» 
considerablement, puisqu*elles ne sont parcourues que par des traineaux 
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de dimensions d^terminees. La oü des motifs techniques forceraient döjä h 
plaeer dans la montagne les galeries, ainsi que la chaussee, les avantages 
financiers roilitent puissamment en faveur des galeries k petite largenr. 
L*on a en 4i^ ä la disposition du commerce une voie ouverte, et enfin les 
frais du d^b]ai des neiges sont reduits ä un minimum. 

D^apr^s Tappreciation unanime des hommes de Tart consultäs, la route 
de rhospice k Airolo röclame les corrections les plus importantes. Quatre 
projets de correction ont 6i6 discutös et präsentes sous forme de plans. 
Nou8 allons les faire connaltre successivement. 

!• Correction partielle dont le plan a it6 dresse par M, Vingenieur 
Lucchini, D'apr^s ce projet la route actuelle serait, sauf un changement 
insignifiant en dessous de St-Antonio conserväe sur le parcours entre le 
contour du Yoltone et la maison de refuge du val Tremola; plusienrs 
places particuliörement ezpos^s aux avalanches seraient pourvues de ga- 
leries ajant une longneur totale de 524 mötres. Puis Ton modlfierait la 
Chaussee d^s le pont de la Sella jusqu^au second contour en descendant, 
ainsi que prds du rocher Suwaroff. Enfin en dessous de la maison du val 
Tremola, il faudrait construire en ma9onnerie une galerie artificielle longue 
de 131 m^tres. M. Lucchini ^value ä fr. 435,662. 63 le coüt de Tex^cution 
de ce projet. 

D*apr^s Topinion de MM. Locher et C'*, cette correction n'augmen- 
terait pas beaucoup la s^curit^ de la route, et procurerait des pentes plus 
defavorables, puisque Tinclinaison moyenne de la chaussäe serait portöe de 

7,30% ^ 7,77%. 

M. Lucchini ayant ccnnpris lui-m6me Tinsuffisance de ces travaux, a 

elaborä un second projet de correction. 

2* Le grand projet de correction de üf. Lucchini propose d'aban- 
donner la chaussöe actuelle d^s le contour du Voltone en dessus de la 
maison de refuge de St- Joseph jusqu*ä la maison de refuge du val Tremola, 
et de faire decrire ä la route entre ces deux points un seul long lacet sur 
la pente montagneuse de la Soreggia. A cette correction viendraient s^ajouter, 
comme au premier projet, le changement de la route d^s le pont de la 
Sella au second contour, la modification au rocher Suwaroff et en dessous 
de la maison du val Tremola la construction d'une galene longue de 131 
mötres. La pente moyenne serait de 7,8 %. Le coüt de ce projet est övalu^ 
par M. Lucchini ä fr. 1,121,965. 66. 

MM. Locher et C* observent ä ce sujet : c 11 n*est pas ä nier que ce 
« d^veloppement serait une fort bonne Solution de la question, suilout en 
«ce qui conceme la dimension du rayon des courbes. En revanche il ne 
« faut pas perdre de vue, que le tracä proposä traverse deux fois la r^gion 
«des avalanches de la Soreggia qui comptent parmi les plus dangereuses 
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«et les plus lourdes de la conträe; c'est la cause pour laquelle ce par- 
« cours exige de si nombreux tunnels et galeries. » Les experts prenomm^s 
estiment par ce motif qne les avantages qu*on obtiendrait par Tex^cution 
de ce projet, ne sont nullement en rapport avec la däpense. 

8® Mise ä couvert de la roiäe actuelle, par des galeries Hablies con- 
formiment au plan de MM, Locher et C**. Ce projet a 6tö pr^parö par 
MM. Locher et C^*, en conformitö de la decision suivante de la Conference 
d'Airolo: «Sur le versant meridional du St-6otthard, dös Thospice ä la 
c maison de refuge de la Tremola, la route actuelle sera conservee en prin- 
« cipe et ne subira que les modifications les plus nt^cessaires, les parties de 
c la Chaussee menac^es par des avalanches seront convenablement abnt^e-s par 
c des galeries artificielles » — Yu l'escarpement de la montagne sur laquelle 
la voie se d^veloppe en nombreux lacets se succedant de prös les uns aux 
autres, le sjstöme des galeries d'hiver avec route d'ötö ne fut pas trouvd 
applicable, et Ton a proposö de couvrir directement la chaussee actuelle, 
par des galeries dont la construction varierait suivant la configuration et 
la nature du terrain et la force des avalanches. 

Des ötudes approfondies entreprises en vue de ce travail, ont ainenö 
MM. Locher et C* ä la conviction qu*il n'ötait pas opportun d'apporter k 
la route actuelle de petits changements isoles, puisque ceux-ci seraient in- 
suffisants pour la faire sortir de la rögion des avalanches, que Tinclinaison 
des pentes et le rayon des courbes atteignaient döjä la limite extreme, que 
la chaussöe a, dans les conditions donn^s par la localite, si bien utilise 
le terrain qu^il serait difficile de tracer des corrections partielles, offrant 
des avantages notables vis-ä-vis de Tätat präsent des lieux. Aussi ont-ils 
cherchö principalement ä assurer la route actuelle contre les avalanches, 
et ont Signale comme n^cessaire ä cet effet T^tablissement des galeries 
suivantes : 



Nom de galeries. 


Longueur. 




Prix. 




Coüt. 




Sella Lavina 


2507' ct. 1 


^ fr. 


125. 


47 


fr. 314,553. 


29 


Tomiquet del Voltone 


1062' . 




125. 


47 


> 183,249. 


14 


I. Lavina della Fibbia 


j 1180' . 
j 70' » 




98. 


76 


> 116,586. 


80 






125. 


47 


» 8,782. 


90 


IL Lavina della Fibbia 


1420' > 




125. 


47 


. 178,167. 


40 


Lavina di San Giuseppe 


J 530' . 
j 700' . 




94. 
125. 


15 
47 


^ 49,899. 

» 87,829. 


50 


III. Lavina della Fibbia 


350' > 




125. 


47 


» 43,914. 


50 


Ponte dei Calanchetti 


2065' . 




125. 


47 


» 259,095. 


55 


IV. liavina della Fibbia 


450' » 




254. 


60 


» 114,570. 


— 


V. » > . 


1450' » 




203. 


65 


» 295,292. 


50 



A transporter fr. 1,601,890. 58 



• 
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Kom de galeries. 


LoDgueur. 


Prix. Coüt. 
Transpoi-t fr. 1,601,890. 55 


VI. Lavina della Fibbia 


850' » 


» 125. 47 » 106,649. hO 


VIL > > » 


600' » 


* 125. 47 3 75,282. — 



fr. 1,783,822. 08 
Pour frais imprövus environ '/loVo * 16,177. 92 

Total des frais: fr. 1,800,000 — 
4* Projet (Vime nouvelle route d'Äirolo ä Vhospice par la maison de 
refuge de Tremola. Les ötudes n^cessaires pour les travaux de correction 
sos-mentionnäs ont aussi conduit MM. Locher et G** ä Topinion, qn'il se- 
ntit possible de tronver nn tracö permettant d*atteindre Thospice avec une 
pente de 5 ^j^ depnis Airolo, trac^ qui serait moins expose aux avalanches 
et dont la constmction n^entrainerait pas cependant im surcrolt de frais 
disproportionn^. S*appuyant sor les piöces existantes et sur une reconnais- 
sance des lieux d^ Airolo ä la maison de refage de Tremola, ils ont es- 
quissö le projet de route suivant: 

Le nouveau tracö commence ä la gare projet^e prös de Thospice, entre 
Talbergo et Thospice, au niveau de la route actuelle, et suit d'abord jus- 
qu'au pont de la Sella la pente naturelle du sol sur le plateau couvert 
de rochers et non balaye par les avalanches, plus bas il fl^chit pour con- 
toumer le bassin du Tessin et de la Sella, dans le but d'öviter le plus 
possible la r^gion des avalanches et de franchir celle-ci par la ligne la plus 
courte au moyen de galeries et de tunnels. Arrivant dans le domaine des 
avalanches du Torniquet del Voltone, de St-Joseph et de Celles se pr^ipi- 
tant vers le P(mte dei Calanchetti, il en serait protögö par des galeries et 
des tunnels; enfin il suivrait, en d^rivant un zigzag forma par cinq inflexions, 
le versant oriental en dessus de la Tremola, et cela jusqu'ä la seconde mai- 
son de refuge et sans jamais traverser la Soreggia. 

La nouvelle route projet^e aurait une longneur totale de 22,500' et 
une pente de 5 ^/^, 

La loDgueur totale des d^blais serait 11,420' 

> > des remblais 8,950' 

» » de tous les tunnels 2,130' 

22,500' 
Des galeries convriraient 5920' qui avec les 2130' de tunnel se- 
raient & Tabri de la neige. II est probable que sur les remblais (8950') 
la neige serait enleväe par le vent, de teile sorte que sur la longueur 
totale de 22,500' il n'j aurait vraisemblablement de d^blai des neiges que 
pour 5500'. 

Le coüt de ce projet particuli^rement recommandä par MM. Locher 
et €*• s'ölöve d'apr^s les calculs a environ fr. 1,860,000. J 
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Relativement ä ce trace qui sapprime compldtement les d^fectuosit^ 
de la route de Thospice ä Airolo, il y aurait cependant encore k examiner 
si r^tablissement dans cette contra difficile d'une nouvelle route avec 5*/^^ 
d'inclinaison est suffisamment motivä, aiors que sur le versant nord de la 
montagne, la chauss^e offre des pentes plus fortes. 

Nous en yenons enfin au defile du Monte Piottino en dessoiis du Dazio 
grande, Aiin d*am^liorer ce dangereux passage, M. ringönieur Lucchini avait 
dans le temps proposö de quitter en dessous du däfilä la route actuelle, 
pour escalader la hauteur ä Taide de courbes ä court rayon, et de rentrer 
apr^s cela en dessus de la chapelle, situ^e ä. Textr^mitö du defild, dana la 
route actuelle au moyen d*un tunnel ou d*une galerie (galleria perforante) 
de 8 metres de longueur. M. Lucchini observe en passant que Ton pour- 
rait profiter de la Situation favorable de la galerie, pour construire ä son 
extr^mit^ införieure une espece de pont-levis (ponte leventajo), qui per- 
mettrait en temps de guerre de rendre ce lieu inaccessible tant ä Tartil* 
lerie qu'ä la cavalerie. Les frais de la correction sont ^values par M. Luc- 
chini k fr. 86,532. 26. 

A Töpoque de la rödaction de ce memoire, MM. Locher et C**, qui 
ont aussi ete charg^s de faire des recherches et des plans pour la correc- 
tion urgente de Dazio grande, n^avaient pas encore fait parvenir leur rap- 
port. L'on se demande si le plus convenable ne serait pas ici, de trans- 
ferer une nouvelle route de Tautre cöte du Tessin oü la plus ancienne 
se trouvait dejä placee. 

Les galeries ont pour but d'assurer la route et de faciliter le deblai 
des neiges. II faut de plus rögulariser cette Operation par la construction 
de maisons de refuge, situ^es dans des places appropri^es k cette destina- 
tion. Jusqu*ici elles avaient principalement pour usage de procurer aux 
voyageurs, ouvriers, animaux de trait et marchandises, un abri en cas de 
fermeture de la route par les avalanches ou de temps extraordinairement 
orageux. L*etablissement de galeries de süretä fait passer Tune de ces des- 
tinations un peu au second plan. L'on peut admettre qu^alors le passage 
pourra ßtre forcä partout möme par un temps passableraent mauvais, puis- 
que les endroits les plus dangereux jusqu'ici seront pröcisement les plus 
sürs. Api-^s la construction des galeries, les maisons de refuge ne serviront 
plus beaucoup aux voyageui-s, et auront pour piincipale utilitö de fournir 
un asyle aux ouvriers occupes au deblai des neiges. L'on pourra donc leur 
donner des dimensions moins grandes. 

Les experts d^signent les places suivantes comme ötant favorablemeni 
situees, pour la construction des maisons de refuge qui fönt döfaut sur le 
versant nord de la montagne: dans les SchosUenen au coin du Tanzen bein, 
ä peu prds a mi-chemin entre Goeschenen et Andermatt, ou bien au Brück- 
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wald ; puis entre Hospenthal et Vhospice ä la hintern Blangg» ä Textr^mit«^ 
i$ui)^rieare ou införieure de la galerie. 

MM. Loeher et C^* estiment le coüt de la maison de refage du coin 

du Tanzenbein k fr. 11,179. 64 

Pour Celle situ^e en dessus de la hintern Blangg, leur calcul 

arrive egalement k » 11,179. 64 

fr. 22,359. 28 
Plus environ 7*^ pour frais imprevus . . . » 1,640. 72 

fr. 24,000. — 
Pour faire dlsparaltre complötement les graves inconv^nients qu*occa- 
äionne un transbordement des marchandises et un d^telage des chevaux 
ä'effectuant 6ur la hauteur du St-Gotthard, il faut d*apr^s Tappröciation 
unanime des experts y construire prös de Thospice une gare convenable- 
ment dispos^e, ou bien une halle spacieuse pour les transbordements de 
marchandises. G'est, paralt-il, le moyen le plus simple, car de gi*ands ob- 
>tacles 8*opposent ä ce que les marchandises soient conduites saus rompre 
char d*Andermatt k Airolo et inversement. Pour mener les marchandises 
d*Andermatt k Airolo et vice-versa les rouliers seraient Obligos de passer 
la nuit de Tautre cötä de la montagne, ce qui leur causerait des frais 
«t pourrait d'autant moins leur convenir que la plupart d'entre eux 
^ont p^res de famille. Puis les habitants d'Uri connaissent, de la mani6re 
la plus exacte, tous les endroits dangereux du passage situäs sur le ver- 
saut nord, tout comme les Tessinois ceux du versaut meridional, aussi ne 
be hasardent-ils pas volontiers de Tautre cöt^ de la montagne. Enfin indö- 
|)endamment d'habitudes profondöment enracinäes, il ne faut pas perdre 
de vue qu'il existe dans la population des deux versants, une diversite 
d'origine et de langue qui rend fort difficile de modifier T^tat de choses 
actuel. Par ces consid($rations, et comme il serait d^ailleurs toujours nöces- 
jsaire d*effectuer un changement d^attelage ou d*avoir un temps de repos 
fiur la hauteur de la montagne, Ton a trouvö que la construction d'une 
gare ou d*une halle de d^chargement et de chargement serait le meilleur 
remcde. M. Tingönieur C. E. Muller, qui le premier a soulevö cette idee, 
proposait de construire deux gares longues d*au moins 400' et larges d*en- 
viron 44 S et de les pourvoir des ^curies n^cessaires. Dans sa maniöre de 
voir, Tune de ces gares serait destin^ aux marchandises venant du nord, 
et la seconde recevrait les v^hicules arrivant du midi. Apr^s le d^harge- 
ment les traineaux passeraient d'un b&timent k Tautre, pour y charger 
les marchandises venues de la direction opposee. Pendant ces Operations 
un contröie exact pourrait avoir Heu, et Ton aurait du temps pour faire 
reposer et restaurer les animaux de trait, de teile sorte que Ton pourrait 
«ntreprendre le retour avec des forces nouvelles. 
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M. Malier a övalaö la d^pense k environ fr. 140,000. 

MM. Locher et C^® ont elaborö trois projets d'un seul ödifice principal 
offrant an espace süffisant pour 7 placer en ordre environ 50 traineaux, 
pour le logement de 100 ä 120 chevaux, des chambres avec cuisinc des- 
tin^es h 8 cantonniers (ouvriers employ^s au döblai des neiges), dont 4 
allemands et 4 tessinois, ä 2 postillons allemands et k 2 postillons tes- 
sinois, k 4 valets et leurs chevaux travaillant au döblai, de plus les habi- 
tations nöcessaires k un contrAleur et 4 an aide, les bureaux et Templace- 
ment d'une Station t^legraphique. 

Le projet I, qui, apr^s avoir change en partie la direction de la route 
actuelle ä cötä du grand lac, couvrirait la chauss^ d'une halle ölev^e 
longue de 450' et large de 70', reviendrait, d'apr^ le devis, sans les tra- 

vaux d'enlövement de rocher, k fr. 143,719. 78 

Environ 5% po'ir impnSvu . . . » 7,280. 22 

fr. 151,000. — 
Coüt des travaux d'enl^vement de rocher . - » 16,380. — 

Total fr. 167,380. — 

Le projet II a la möme Situation et la mdme forme poui' Tessentiel 
du moins, mais 11 dispose d*ane maniöre un peu differente les habitations 
du contröleur et de Taide (qui soraient r^unies du cötö de T^curie dans 
un Corps de b&timent central). La longueur totale est de 480', la largeur 
de 70', le coüt en est devis^ comme suit: 

Travaux de construction fr. 162,000. 

Travaux d'enlöveraent de rocher . . . . > 16,380- 

Total fr. 178,380. 

Le projet III, qui veut öloigner les äcuries et les habitations des 

employös du bfttiment oü se fait le changement de voitures, pour les placer 

dans un ödifice particulier attenant au premier, est devise de la maniere 

suivante : 

Travaux de construction, y compris 5^0 l?onr imprövu fr. 136,000. 
Travaux d'enlövement de rocher . . . . » 20,000, 

Total fr. 156,000. 

L*espert croit que le projet I satisferait le mieux aux besoins. Sui- 
vant lui, Top^ration du transbordement pr^senterait alors Taspect ci-aprös; 
« A l'arriväe des traineaux, qui d*ordinaire a lieu simultanäment des deux 
« cöt^s de la valMe; suivant le vent qui rägne, le convoi tessinois entre- 
€ dans la voie couverte, et celui d'Uri dans la voie latärale parallele k la 
« premiöre, ou bien Tinverse a lieu. Les deux convois se rangent le long 
« de la rampe, on d^t^le les chevaux et les conduit aux ^curies situ^s de 
« Tautre cötö. Pendant qu*ils se restaurent, s^efifectue le transbordemeat 
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« des marchandises que facilite la rampe etablie ä la hauteur des traineaux^ 
c Operation qui peat ötre Tobjet du contröle le plus rigoureux. Api^s cela 
< les traineaux changent de direction, rattälent et le döpart s^effectue de 
c la möme mani^re que Tarriväe. > 

D*apr^a rappr^iation d^hommes entendus dans la partie, Texöcution 
de ces corrections et constructions aurait pour räsultat d^assurer et amö- 
llorer suffisamment le passage du St-Gotthard, de teile sorte qu'on püt 
Tutiliser en toute Saison sans danger particulier pour les personnes et les 
propri^tös; avec quelque effort il y aurait moyen d*obtenir une circulation 
non interrompue meme pendant un biver rigoureux, et jusqu'ä Tepoque 
de r^tablissement d'une voie ferröe alpestre continue, le passage conser- 
▼erait la fräquentation et Timportance que m^rite sa Situation naturelle. 

Apr^s cet ezpos^ des döfectuosit^s du passage du St-6otthard et des 
mojens d^y remödier, il nous reste encore k traiter de 

L'entreprise et de l'exicution de fa correction, 

en faveur de laquelle nous röclamons, conform^ment au mandat qui nous 
a öte donn^ la directum et l'appui de la Confed6ration. 

Le tableau des frais d^une correction, effectuöe d'apr^s les demiers^ 
plans et devis dress^es en entrant dans le plus grand detail par MM. Locber 
et C'*y präsente le resultat suivant: 

Galeries sur le versant septentrional de la montagne . fr. 479,000 

Nouvelle route avec galeries sur le verspant m(§ridional de 

la montagne . > 1,860,000 

Mesons de refiige du cötö du Nord . . . . » 24,000 
Gare prös de Tbospice, d'aprös projet I > 167,380 

fr. 2,530,380 
II faut ajouter encore les frais de la correction vers le mont 
Piottino, evalues par Luccbini ä environ fr. 86,500 
Comptons > 100,000 

Total de la däpense prösum^e fr. 2,630,380 
Lorsque Ton se rappelle que dans les p<§riodes decennales de 1820 et de 
1830, les Cantons les plus Interesses au passage du St-6otthard ont de- 
pens^ plus de 3 millions de francs anciens, pour ^tablir la route actuelle, 
et cela independamment des sommes consacröes aux chauss^es conduisant 
h Bftle et dans la partie inferieure du Canton du Tessin, qu'il y a une 
dixaine d^ann^s leurs ressources financieres ont 6t6 tr^s-affaiblies par une 
forte et dure indemnit^ de guerre acquitt^e ä la Confed^ration, Ton peut 
certes ötre dispense de recourir ä d'autres preuves, pour demontrer que 
les Cantons dont il s'agit ne peuvent pas faire face h une d^pense de plus 
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de 27} millions de francs. 11 est d'ailleurs actuellement d*autant plus dif- 
ücile aux Cantons de se procurer en vue de constructions de routes ane 
somme aussi ^levöe, que les peages, droits de ebauss^e et pontonnages sont 
supprimös, et qu'ils n'ont plus la perspective de trouver dans Taugmen- 
tation d*un revenu croissant avec la circulation, quelque compei^ation ä 
leurs sacriiices pour ramälioration des voies de communication, puisque le 
produit des postes et p^ges est vers^ k la caisse fed^rale, et que celle-ci 
ne paie aux Cantons qu^une indemnit^ fixe, bas^e sur leurs recettes an- 
t^rieures. En revanche nous croyons que, malgre T^levation de la döpense, 
Texöcution de la correction serait possible, si la Conßderation et lea Sociefis 
de transport mteressees s'entendaient avec les Cantons^ pour Icsqueh Ventre- 
prise a le plus dHmportanc€f afin de contribuer ä suppoHer les frais dans 
la Proportion du profit et de Vavantage quHls ont ä la prosperite du pas- 
sage en questton, 

D'apres Tart. 21 de la Constitution föderale, «la Conf^deration peut 
« ordonner ä ses frais ou encourager par des subsides, les travaux publics 
« qui int^ressent la Suisse ou une partie considerable du pajs. » 

En nous fondant sur cet article de la Constitution fedöi*ale, pour sol- 

Heiter la direction et Tassistance de la (^onft^deration, en taveur de travaux 

projet^s dans le but d'assurer et ameliorer le passage du St-Gotthard, noui» 

assumons Tobligation de demontrer que la Cohf^döration ou une jmrtie 

considerable du pays est intöress^e ä Tetat du dit passage. Maintenant 

nous trouvons cet int^ret qui justifie Tintervention de la Confödöration, 

P dans le fait que la Confederation s'est charg^e par Convention de 

pourvoir au döblai des neiges, et qu'assurer la route par des ga- 

leries, etc., faciliterait consid^rablement raccomplissement de cette 

Obligation et en diminuerait les frais; 

2^ dans la circonstance qu'une amelioration du passage du St-Gott* 

hard, et Taugmentation de la circulation des personnes et du transit 

qui en serait la cons^quence, infiueront aussi d*une mani^re avan- 

tageuse sur les recettes postales et douani^res de la Conf^d^ration ; 

3^ dans Timportance g<^nerale du passage du St-Gotthard pour la 

Confederation et un certain nombre de Cantons. 
Comme dans votre rapport de gestion de 1858, vous avez döjä ex- 
prim^ vous-meme Tattente que la construction des galeries et niaisons de 
refuge propos^es faciliterait considerablement le deblai des neiges, et dimi- 
nuerait les depenses annuelles de la Confederation pour cet objet, notre 
assertion sur ee point peut 6tre considör^e comme n'^tant pas contest^e. 
Dans son rapport sur le plan de con-ection i)Our le versant nord de la 
montagne, M. Locher observe: «Je nouiris Topinion que par T^tablissement 
« de galeries sur les parties menacees du versant septentrional, on peut 
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< reduire ä an luinimum une grande partie des däpenses faites jusqu'ict 

< pottr tenir la route ouverte. > Quant k la nouvelle roate projet^e sur le 
versant sad de la montagne, l'expert caicule qtte, eur nne longueur de 
22,500 pieds, le d^blai des neiges serait presque nul pour environ 17,000 
jiieds, da rest« it se fait actueliement ä ce sujet au St-Ootthard des oh- 
»ervations et des calculs d'une eiactitude encore plus rigoureuse. 

Si maintenant la correction diminue consid^rablement les depenses an- 
nnelleij qui incombent a la Oonf«dei'ation pour s'ätre chargäe par Conven- 
tion da däblai des neiges, et que daaa votre lettre du 23 Mai 1855 toos 
avez ävaluöes en moyenne ä fr. 30,000 au moing, l'intärtt imm^diat et ia 
(larticipation de la Conf^diiration & cette entreprise sont incontestablemcnt 
jostifi^. 

En assurant et am^liorant ie paasage du St-Gotthard, ainsi que l'eii* 
gent les besoins de la circulation, non seolement on diminue les däpeoses 
annuelles de ta Conf^äratiou, mais encore oa auffmcnte ses receltes sur les 
postea et Üb peages. Ualgrä les d^fectuosit^ qui ont H6 relevöes et de 
nombrenses interruptions dans la circulation, le passage da St-Ootthard 
puBüMe an monvement de royageurs däpaa^nt de beauconp oelui des pas- 
sages grisona, et d'apräs des rapports officiels il a procui'ä h. la caisse fe- 
ddrale un gain considerable. 

Dans les annäes 1856 et 1857, le nombre des voyageurs utilisant la 
poste du St-(Jottfaard et les recettes per^ues d'eux doiveat avoir ötö dans 
le rapport ci-apröa, avec les memes cbiffres pour les pasaages grisons. 

1856 1857 

Nombie Becette."^ Nombre Renette. 
des voyageurs. '"="""■ de« voyageurs. 

fr. fr. 

StrGotthard (Flüelen-Camerlata) 27,723 324,312.04 29,027 367,626.18 
Passages grisoua (SplQgen, Bern- 
hardin et Julier reunis) . . 17,626 174,289.35 19,117 178,539.95 
Ces chiffres prouvent les avantages naturels da St-Gottbard qui forme 
la ligne de communication la plus directe entre TAllemagne et une partie 
de la France d'un cöt^ et l'Italie de l'aatre, ils justifieut aussi l'opinion 
qae, si Ton voue ä ce passage la solHcitude qu'il mcrite, la circalatlon des 
voyageurs y augmentera, et par lii m^me les recettes dircctes de la Confoik- 
ration, et qu'en cas contraire il faat, vu les nombreuses tentatives s^rieu^es d<.- 
concurrence qui ont lieu, attendre un r^sultat opposä. En outre la correctioi) 
offre a r Administration des postes la perspective d'un proGt indirecl, piii — 
que la route une fois aSEuräe et amälior^e t'on pourrait mänager da^^m- 
tage le matäriel postal, et que le p^ril ayant diminue 11 y aurait & e&p 'i' > 
des fonraisäenrs de cbevaux des offres plus avantageuses. ^ 
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De möme que ranimation plus grande de la circulation des voyagears 
«l^vera le produit des postes, un mouvement plus consid^rable de mar- 
«handises accroltra les recettes de rAdministration des p^es. D^ rinstant 
oü la vapeur abordera le pied du St-Ootthard et oü ce passage sera dot^ 
au moins d*une route qui puisse en tout temps dtre parcourue avec s^a- 
rite et r^gularite, non seulement la circulation des marchandises entre 
l*Italie et la Suisse centrale par le St-Gottbard prendra un nouvel elan, 
mais encore malgrä la concurrene des lignes fran9aise8, le transit inter- 
national deviendra ausceptible d'une augmentation tr^*forte et procorera 
un avantage immediat ä la Conf^d^ration, en elevant le ohiflfre des recettes 
•de la caisse des peages. 

La perspective d'un accroissement du produit des postes et des peages 
<3onstitue pour la Conföd^ration un int^röt de plus au passage da St-Gott- 
bard, et par cons^quent un nouveau motif d*y vouer la plus grande sol- 
licitude. 

Mais la principale considäration, militant en faveur d'uue änergique 
inteinrention dans le but d'amdliorer le passage du St-Gottbard, glt dans 
son importance genirale pour la Confederation et un grand nowbre de 
Canions, Notre tacbe ne peut pas 6tre ici, d^exposer tous les elöments qui 
-constituent cette importance, mais seulement de la fabre entrevoir, pour 
autant que la cbose est necessaire afin de motiver notre demande, 

Le St-Gottbard forme le principal lien g^ograpbique, rattachant au 
reste de la Suisse un Canton populeux qui en est söpar«3 par de bautes 
'Cbalnes de montagnes. Dans le cas oü la Suisse se trouverait menac^ par 
äes voisins de Torient, il formerait presque la seule voie pour faire venir 
des Cantons du Tessin et des Grisons des troupes et du materiel de guerre 
ou y en envoyer, puisque les passages des Alpes grisonnes conduisant du 
€öt^ du nord deboucbent si pr^s de la frontiäre autricbienne, qu'il est facile 
aux troupes ennemies d'en occuper les abords. Or, le passage du St-Gott- 
bard mäne dans le coeur du pays, il est reli^ ä toutes les voies impor- 
tantes de communication, il a une Situation assuröe par la nature ello- 
möme et presque inattaquable. II forme le point de jonction des routes qui 
probablement seront construites plus tard dds le Valais par la Fourcbe et 
d^s la vall^e du Bbin anterieur par 1* Oberalp, afin de permettre ä ces ter* 
ritoires de communiquer directement avec la Suisse centrale. Ces circon- 
stances ä elles seules, dömontrent d^jä avec övidence Timportance öminent« 
<lu passage du St-Gottbard pour les interits poUtiques et militaires de la 
Suisse. L*on ne saurait calculer le dommage et le prejudice qui pourrait 
atteindre la Conf^döration, lorsque au moment du danger la route du Si- 
Gottbard, n'ötant pas suffisamment prot^g^e contre les avalancbes et les 
tourmentes de neige, serait formte pendant plusieurs jours, et que la cir- 
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culation serait intenrompae. L*on a ötabli cMessos par d«$ chitfr^ HU<» 
dans la Situation actuelle de tels accidents n'ont rien dlnaciH^utnni«^, ^\ 
Ton peat enoore ajouter qa^aussi longtemps que les endroits dang«»i>*ttx n<i» 
ßcront pas abritt par des galeries, le passage de troupes k pied et le iim»s« 
port de loard mat^riel de guerre pourraient öire impossible dana Waiunnip 
de cas ou les traineaux lögers passent. Et a'il en est ainsi, les bautt>ä autorit*^ 
fedörales, aaxqaelles est confiöe la defense des intörtts politiquea et nüUt^i^e« 
de U Confederation, ne se feront-elles pas un devoir Siirieux de travaillov 
ä obtenir que le passage du St-Gotthard soit assuröe et entretonu, de tolle 
maniäre qn'ä cbaque instant des troupes et des voitures de guerro puls- 
sent Tutiliser sans rencontrer d'obstacles et avec securit<5? Certos los dan- 
gers dont nous menace la Situation politique actuelle de TEuropo, soni de 
nature a appuyer änergiquement notre demande. 

A c6t6 des intöröts politiques et militaires, la premiöre place est occupde 

rar les intäröts commerciaux ou les intöröts gönöraux de la circulation qui 

pour la Suisse se rattachent au passage du 8t-Gotthard. La Suisse envole 

en Italie une quantitö considärable de ses articles d*exportations les pliw 

importanls, du bätail, du fromage, du bois, des charbons de bois, des tifsu« 

de coton et de soie, des peaux, des cuirs etc. En rerancbe la Hume tiro 

de la riebe Lombardie et de la Sardaigne sortout de la soie, da rin, du 

riz, du blö, des lögumes, du Sucre, des maUriaux de construction etc. Une 

grande partie de la Suisse, spMalement la Suisse centrale doit exporter 

et importer ces produits prindpalement par le passage du St-Gottbard qni 

pour eile est la route commerciale la plus courte et la plus direete« CeU 

rösulte tant des indications de chiffres jointes ä notre memoire du 3 8ep- 

tembre 1853 que du tableau de distances d-aprts: 

Distanoe de Bkle ä 

par le SUGotthard 

» Zürich, Coire et le SpLugen , 

> Zürich, Coire, le Bemhardin « 

» Zürich, Wallenstadty le Lokmanier 

» Berne, le Simplon . 

Distance de Beme 
par Lucerne et le St-GitHhard 

» Zürich, Coire, le sSplugen 

> Beme, ]e Simplon . 

Distance de Zorieh '^ 
par Schwjz, Brunnen, \e Sl-^<tiÜtard 

» Coire, le Splugen - 

» Coire, le Bemhardin 

• Coire, le Lukmanier 
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D'apr^s un i-apport ofBciel, Ton a transport(§ par le St-Gotthard en 
1858, annöe qui cependant n'avaii pas 6i6 favori8(§e d'nne bonne recolte, 
5111 balles de soie, reprösentant une valeoi* d^environ 35 millions de francs. 
En outre tout ce qui iouche aux relations avec Tltalie, m^rite une atten- 
tion spt^ciale, puisque cette contree subit actuellement une transformation 
feconde en consequences, et que Ton peut certainement admettre qu*apr^ 
la conquöte de l*unit^ nationale et le retour de la paix, la force produc- 
tive du pays se developpera considörablement. 

L'importance du passage du St-Gotthard pour les interöU de la cir- 
eulation glt cependant moins dans ces relations r^iproques de la Suisse et 
de ritalie que vis-ä-vis du grand transit international. On sait qu*il se 
fait k Torient et k Toccident de la Suisse des efforts gigantesques, pour 
amener a passer k cöt^ de notre territoii*e, le grand mouvement de mar- 
chandises qui de TEurope centrale et sept^ntrionale se dirige vers la Me- 
diterrann^e. Outre le chemin du Semmering, TAutriche voudrait conduire 
l)ar ses Etats encore une seconde ligne directe reliant rAllemagne m^ri- 
dionale a Tltalie (dlnnsbruck par le Brenner k V^rone). A Toccident de 
la Suisse des voies ferrees fran^aises cherchent non seulement ä faire passer 
le long du Jura les marchandises transitant dds le Rhin ä Marseille, nuus 
encore la France et la Sardaigne s'efforcent de s'unir par an chemin de 
fer de Ljoii ä Chamber j, dont le prolongement traverse le Mont-Cenis 
A ce qu'on apprend, ces deux puissances redoublent actuellement d*energie 
en faveur de cette ligne, et la route plus courte de Milan ä Paris par le 
St'Gotthard est placke ä Tarriere-plan. 

Et pendant qu'on se livre k ces efforts, la Suisse devrait meconnaltre 
rimportance du passage du St-Gotthard qui offre non seulement la ligne 
Li plus courte et la plus directe entre le Rhin et le Pö, mais encore entre 
Paris et Milan, Augsbourg et Milan une voie de conununication plus br^ve 
que d'un cöttJ la ligne du Mont-Cenis et de Tautre celle du Brenner. 

On üvalue la distance de: 

Paris k Milan, Gtoes 

l)ar Di Jon, Lyon, Chambery, le Mont-Cenis . Lieues 208 Lieues 210 
> Dijon, Döle, les Verri^res, Beme, l'Entle- 

buch, le St'Gotthard . ...» 195 » 220 

» Troyes, Mulhouse, Bale, le St-Gotthard . » 185 » 210 

Augsbourg k Milan, O^nes. 

l>ar Innsbruck et le Brenner Lieues 148 Lieues 170 

I» 125 » 150 (Lac — Lindau — Ro- 
manshom). 
» 131 > 162 (Chemin de ceinture, 
Bregenz-Rorschach). 
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La li<^iie Paris-Bülc-Goltliard-Milan est ainsi de 23 lieues plus courte 
i|ue Celle Paris- Lyon- Mo ntcenis-Milan. Pareillement la ligoe Auffsburij- 
ZttrirA-Gotth'inl'MHan eät de 23 soit de 1 7 lieues moins longue que celle 
Augsburg- Brenner- Milan. Älors que la nature a assigne au passage du 
St-(iottliard une Situation aussi favorable pour le roouvement international, 
ce serait pi'esqU'i nögliger le3 intiSröts les plus importants du comicerce de 
la Soisse que de ne pas lui vouer la plus entiere attention et le plus grand 
appui. 

La perspective elle-uiöme d'une voie ferröe future traversant les Alpes 
suisses parsit exiger des effort« energiques en faveur du passage du St- 
Ootthard. L'eap^rance que peat-etre plusieurs passages des Alpes suisses 
seiaient dotäs de chemins de fer Continus, ayant disparu ä cauite des unormes 
difficultt's täcbniques et financiöres qu'offre la constiniction d'une voie ferräe 
alpestre, la Suisse se trouve appeläe k rdsoudre la qnestion de savoir pour 
leqnel de ses passages des Alpes eile doit ehercher ä obtenir la ligne d'Italie. 
La prudence et une prövoyance intelligente conunandent de vouer däj^ 
maintenant une sollititude speciale au passage que la Confädüration doit 
espärcr et d<^sirer de Totr an jour couronnä par un chemin de fer 
continu. Jusqu a präsent trois passages suisses ont surtout roncourru pour 
nne voie alpestre; le Lukmanier, le St-Gotthard et le Simplon qui tous 
ont au point de vuc local leurs partisans et leurs adveraaires. Mais la 
<ineGtJon doit etre r^solue principalement au point de vne des int^rets gö- 
n^ranx suisses. 

L'on ne peut sans doute pas mäconnaltre que pour une partie de la 
Snisse Orientale, tout comme aussi pour l'Est de TAUeniagne, le Lnk- 
manier offrirait la voie de communlcation la plus coiuie avec Milau et 
G6nes. II en est de mfime du Simplon, en ce qui concenie les Cantons 
KituAs an Snd-Ouest. Mais la trös-forte majorit^i de la popuIation suisse 
ne se prononcerait exclusivement ni pour Tun ni pour l'autre. Dans notre 
ofBce du 3 Septembre 1853, nous avions Thonneur de vous exposer que 
8 Cantons (BAle-ville et campagne, Soleure, Berne, Neuchätel, Fribourg, 
Vand, Genäve et Valais) comprenant une popuIation de 1,120,000 ämes, 
gagnent, si l'on prend leurs cbefs-lieux pour points de däpart, un parcours 
de 04.71 kilom&tres, par la pröf^rence donnee ä la ligne du Sl-(Toitliaril 
sur Celle da Lukmanier; que trois Clintons comptant 486,000 &m'< |/.urii;)i 
Argovie, Sdiaffhouse) y gagnent 67.72 kilomätres; que trois aiUren Can- 
tons (Lnceme, Schwyz, Zug) avec 175,000 ftmes de popuIation >,'agnent 
152.72 soit 123.62 kilomötres; que Thurgovie gagne 55.53 kilomctre^. et 
qne Teasin obtient avec 17 Cantons peuplös de 2 millions d'ftnns piir la 
ligne du St-Gotthard une voie de communicatioa plus conrt« en inoya»-"— 
de 120 kilometres que par le Lakmanier. Puis nous avons observ^ 
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la ligne da Gotthard satisfait pleinement ä tous les intärdts militaires de 
la Confödöration» tandis que sur une ötendue de 12 lieues (d^s le lac de 
Constance k Sargans), la ligne du Lakmanier se troaverait dans le sens 
littdral du mot sous le canon d*une grande puissance voisine, et que le 
point central de Sargans serait completement expose. Nous croyons enÜn 
avoir aussi dämontrö alors, que pour les facilit^s d'execution d'un chemin 
de fer alpestre, le St-Gotthard döjä pounru d*une chauss^o construite 
d*apr^s les rdgles de Tart ne le c^de pas au Lukmanier. II nous reste 
seulement ä ajouter qu*un rapport räcent de M. Lucchini soutient que Ion 
peut ätablir par le St-Gottbard, un chemin de fer avec un tunnel n'ajant 
pas plus de 1850 m^tres de longueur. 

Ge qui a ätä dit de la ligne du Lukraanier, s'applique aussi plus ou 
moins k une autre voie <§loign^e encore davantage du cötä de Torient, et 
dont il a ^t6 question dans les derniers temps, aiusi qu'au chemin de fer 
du Simplon. Compar^s au St-Gotthard, ils produiraient des distances tr^s- 
sensiblement plus fortes pour de beaucoup la plus grande partie de la 
Suisse En ce qui concerne la s(§curite vis-a-vis de Tütranger, une voie 
ferräe par le Simplon soul^verait apr^s les derniei*s ^v<§nements des inqui^- 
tudes encore plus grandes que la ligne du Lukmanier elle-möme. 

Si donc Ton ne peut pas attendre la construction de plusieui-s voies 
ferr(^es franchissant les Alpes suisses, et que parmi les lignes concurrentes 
le chemin du St-Gotthard satisfasse a un haut degr^ aux interöts gän«^ 
raux suisses, la Confederation a un motif de plus de lutter avec toute 
Energie en faveur du passage du St-Gotthard, et, aussi longtemps que la 
grande entreprise d'une voie ferröe directe et continue du Rhin au P6, de 
la Mer du Nord ä la Mer Mediterannn^e ne peut pas ötre realis^e, de 
travailler selon ses forces a lui pr^parer le passage, en amt^liorant la route 
du St-Gotthard et contribuant ä sa bonne reputation. 

Sans doute la correction exige dejä des sacrifices considerables. Ce|)en- 
dant il devient plus facile de les faire, si tous les interesses au lieu de 
d^bourser immediatement tous les fonds nt^cessaires, s'entendent |X)ur re- 
partir leurs versements sur un nombre d*annäes en rapiwrt avec leurs 
convenances. Ces contributions annuelles formeraient un fond, destine a 
ramortissement complet en capital et interöts de la somme a emprun- 
1er pour Text^cution de Tentreprise. Du moment quo l'etablissement 
d'un fond d'amortissement serait garanti, Ton pourrait certainement trouver 
aisöment a un intör^t modique les sommes necessaires qui seraient em- 
pruntöes sous forme d'emission d'obligations. Et Ton peut bien supporter 
quelques sacrifices avec la perspective des nombreux avantages mediats 
et imm^diats, que Taccroissement probable du transit procure ä tous egards, 
avantages qui ä la v^rit<§ ne revötent pas aussitöt la forme d'argent comp- 
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tant yerse dans les caisses publiqaes, mais qui sont cependant le point de 
mira de toat gouvemement öclairö. L*avenir r^ompensera doublement les 
efforts faits actuellement en faveur de la grande ligne de transit inter- 
national qui traverse le milieu de la Suisse, lorsqu'une fois le canal de 
Suez sera stabil, et que, Tespörance fondee d'hommes intelligents ötant 
r^aüsöe« le commerce des Indes orientales adoptera de nouveau la route 
de la M^diterannäe, TEurope centrale tirera comme pri^c^demment les 
denröes colonials nöcessaires ä sa consommation, non plus des ports du 
nord, mais de ceux de la Möditerrann^e, exp^diera par ces demiers des 
produits destinds ä Talimentation de son commerce avec TAsie, et en cons^ 
quence le mouvement commercial prendra sur les passages des Alpes un 
däveloppement nouveau. 

Monsieur le President et Messieurs, 

Nous terminons ici notre office, et, nous fondant sur ce qui vient 
d*etre expose, nous vous adressons en toute confiance la requete: 

« QuHl vous plaise, ainsi que la chose a eu lieu pour d*autres entre- 
« prises d'int^ret g^näral suisse, telles que, par exemple, la route du Brunig 
« qui n'a pu ötre ex^cut^e qu*avec le concours ^nergique de la ConfödcS- 
« ration, faire en aorte que la ConfödiSration voue toute la sollicitude pos- 
« sible ä Tamelioration du passage du St-Gotthard comme ötant le plus 
« important des Ali)es suisses ; faire examiner les plans et devis existants, 
« et prendre dans tos mains fermes et süres cette affaire en vue d'une 
« prompte exöcution de Tentreprise. » 

Esp^rant que cette demande que nous sommes charges de vous ad- 
rossesr, sera accueillie avec bienveillance et mürement examinee, nous sai- 
sissons cette oecasion de vous assurer, Tit., de uotre considöration dis- 
tingu^e. 

Au nom du Conseil d'Etat, 

VAvoi/er: 
J. WINKLER. 

Le Secrefaire cCFAai: 
ZINGG. 



Beilaipe IVz". II, Seite 50. 



A Son Excelleiice, 

Monsieur le Comte de Gavour, President du Gonseil des 

Minislres de S. M. Lc Roi de Sardaigue, ä Turin. 



Bale, le 23 fevrier 1861. 



Monsieur lc Comte! 



Le Gouvernement rojal de la Sardaigue a depuis long-temps t^moigne 
le plus vif interöt a P^tablissement d'un chemin de fer franchissant le^; 
Alpes, destine k relier la Suisse et les pays da Nord avec Tltalie, nous 
pensons donc qu^il ne vous sera pas indifferent de connaltre le r^sultat 
den efforts faits jusqu'a ce jour par le Coniit^, fonde pour studier la pos- 
sibilite d'un chemin de fer par le St-Gotthard. 

Ce n*est pas d*aujourd*hui que la pensee d^une voie ferr^e par le» 
Alpes a pris naissance, elie a du se presenter naturellement dös le mo* 
ment, oü il fut question d'^tablir des chemins de fer en Suisse et nons 
vojons deja en 1853 se räunir une Conference, oü se trouvörent repre- 
sentös les Cantons de Luceme, Berne, Uri, Soleure, Unterwald, Schwyz, 
Bd^le-Ville et Bäle-Campagne pour dölibörer sur la cr^ation d'un chemin 
de fer par le St-Gotthard. 

Gette Conference reconnut la n^essitö de cette voie de communication 
avec ritalie, mais il fut neanmoins r^solu d'attendre Tachövement des^ 
lignes de la plaine, avant de penser k Tex^ution d*un travail aussi gran- 
diose et aussi dispendieux que celui d*une ligne de montagne. Cette rä- 
solution etait d'autant plus sage, que les rösultats donn^s par Texploita- 
tion des lignes de la plaine fourniraient une base süre, pour reconnaltre 
laquelle des differentes lignes aboutissant aux pieds des Alpes offrirait le 
plus de garanties pour Texöcution et pour le rendement favorable d*ane 
ligne par les Alpes. 

Ainsi donc quoique cette importante question du St-Gotthard ne fut 
jamais perdue de vue. eile resta n(§anraoins stationnaire, attendant le 
moment oü eile pourrait ötre reprise avec avantage et avec plus de 
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cbances de r^ussite, ce qui eut lieu effectivement Pannäe derniäre, ä la 
snite de Tassurance positive qui fut donnee, que la Sardaigne contribue- 
rait pour sa part au nioyen d'une sabvention importante accompagn^e 
d^avantages notables ä la cr^ation de cette ligne. — Un Comite compos^ 
de döl^gu^s des Cantons intöressös k cette entreprise, de la Compagnie 
du Central-Suisse et de la Compagnie fran^aise de TEst s^institua et fonc- 
tionna depuis reguli6reuient cherchant tout d'abord h augmenter le nombre 
de ses adhörens. 

Ge Comitö se compose actuellement comme suit : 
MM. Schmidlln de })äle, membre du Comite de Direction de la Com- 
pagnie du Central-Suisse, President. 

HubeTf conseiller d'Etat de Luceme, Vice-Pr^sident. 

Bespinger de Bäle, membre du Comite de Direction de la Com- 
l)agnie du Central-Suisse, Caissier. 

Baude, Administrateur de la Compagnie fran9aise de TEst. 

Mtiheim Alexandre, Landammann d*AItorf (üri). 

Müller C.'Emanuel, Ingenieur d' Altorf (Uri). 

Kilian, Conseiller d'Etat de Beme. 

Weck'de Bussy, Conseiller d'Etat de Fribourg. 

Auf der Mauer, Conseiller d'Etat de Brunnen (Schwyz). 

Michel, Prüfet de Samen (Unterwaiden). 

Müller, Conseiller d'Etat de Zoug. 

Vischer, Conseiller d'Etat de Bäie. 

Affolfer, Conseiller d'Etat de Solem-e. 

Schindler, Guillaume, pr^sident du Conseil municipal de Lucerne. 

Knörr, banquier de Lucerne. 

Crivelli, banquier de Lucerne. 

D' Willi, Chancelier de Lucerne, Secrätaire. 
Au für et ä mesure des adhesions le nombre des membres de co 
Comitö tendra naturellement ä 8*augmenter, ainsi nous pouvons däjä. citer 
les gouvernements d'Argovie et de Bäle-Carapagne, qui nous ont ^gale- 
ment informö de leur intention de se faire repr^senter. Nous nous adres- 
serons de meme aux gouvernements de Zürich et du Grand-duchö de 
Bade, ainsi qu'ä la C** du chemin de fer du Nord-Est-Suisse, la construc- 
tion d*une ligne par le 8t-Qotthard ajant tout autant d'importance pour 
eux que pour les gouvernements et Compagnies de chemins de fer döja 
repr^sent^s dans le Comite. 

Nos efforts ont du d^s le principe se diriger du cötö de la partie 
financiöre de l'entreprise. Nous avons donc en consöquence en communi- 
quant notre Constitution aux diff<§rents Gouvernemens et Compagnies de 
chemins de fer demande aux Cantons et aux Compagnies les plus directement 
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intöressfe. de participcr k l'entreprise au moyea d« »bTentions ou de 
prises d'actions. Ces dömarches ont m coBronnÄ« d'nn plem «occte et 
nons ne cioyons pas inutUe de mentionner ici succmctement les diiWrentes 
döcisions qui forent prises k cette occasion. 

Le Goavemement de Luceme d,5cida en Octobre denuer par rnscnp- 
tion an procfes-verbal de ses wSances de participer k Tentreprise aa moyen 
d'nne prise d'actions pour la somme de 2 mülions. 

Le Gonvernement d'Dri döcrfta en Novembre dermer one subTentwn 
de 1 ndlUon, qui fiit ratifiöe par le Grand-Conseil. 

Le ConseU d' Administration du chemin de fer Central-Sm««, en re- 
connaissance des efforts faite par le Comit^ de Directi<m en faveur d'une 
Urne par le St-Gotthard, döcida en principe une parücpation materielle 
k l'entreprise et attend les propositions du Comitö pour en dötermmer 

^'"^^Sement le Conseil municipal de la vUle de Luceme a d^cid« 
de proposer ä l'Assemblöe communale, qui doit avoir lieu p««ham«nent 
Te Joter une Subvention de 1 miUion h l'entrepnse du St-Gotüuurd, D 
est hors de doute que la commune adoptera cette proposition. 

Enfin le Canton du Tessin en votant 4 millions de Subvention aa 
chemin de fer par le Luckmanier. döcida en möme t«mp8 qu'ü appmermit 
une entreprise pai- le St-Gotthard par une somme proporüonelle. 

Quoiqu'en 1852 la construction des chemins de fer par la ConfM<S- 
ration ait 6tö rejetöe et que le principe de l'abandonner compWtement k 
l'activitö privöe ait prövalu, il nous semble cependant difficle que lee 
Gonseils de la Conf.5döration acceptent un r6le passif dans cette impo.- 
taute question d'un chemin de fer par le St-Gotthard, qm se rattache m- 
timöment aux int^rCts de la Oonfödöration toute entiöre et les .utor,t*B 
föderales envisageant cette entreprise sous les pointe de vue Po«»^««: 
miUteire et commercial, feront usage de la ktttude que lern- Uusse U 1« 
et passant du röle passif au röle actif, nous pröterons aussi un conooors 

Nous pouvons dire qu'en ce qui conceme laposition financite^ I'äm 
est donnö et l'exemple donnö par les Gouvernemente et ^^V^"^^ 
dessus indiquös sera suivi par d'autres; la Subvention promise parlaaar- 
daigne et les souscriptions des particnliers feront le resto. a_ g|_ 

Fassons maintenant aux avantages qui plwdent en favenr 

Gotthard. ^ ^^ 

Trois lignes suisses aboutissent aux pieds des Alpee. w^^ 

destinöe k franchir plus tard le Simplon, la seoonde k hwwü»- ^^^^ 
pr6te h franchir le St-Gotthard, la troisiöme k Coi« pour de Ik se «nf« 
par le Luckmanier sur Tltalie. 
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II snffirait de jeter les yenx snr la carte poar juger du premier 
coup-d^cBÜ lequel des trois passages doit ötre pröför^. — Mais nous youlons 
n^anmoina obscrver la chose de plas prös et appuyer notre opinion d'une 
inani^re solide et par des faits positifs. 

Commen^ant par le Simplon, nous ne voyons que trois Cantons qui 
r^Iament Tex^ution de cette yoie et encore serait-il assez douteux, de 
▼oir les Cantons consentir ä appuyer leur dösir de grands sacrifices d*ar- 
gent, d'un autre c6t6 le Pi^mont qui poss^de d^ja sa jonction avec la 
France par Coloz, aurait-il un grand intördt k patronner le passage par 
le Simplon? c'est une question h laquelle il ne nous appartient pas de 
r^pondre. Ce que nous constatons, c*est que des symptömes de diff^rentes 
natures rendent Texäcntion de cette voie assez problömatiqne. 

Passant au Luckmanier nous voyons lä plus de s^rieux dans les 
etades et dans les efforts tent^s pour arriver ä une Solution, et c'est la 
aussi que nous Yovons la väritable concurrence du St-Gottbard, mais 
comme pour le Simplon nous cberchons en vain les grands int^röts qui 
tronyeraient leur satiufaction dans Texöcution de cette voie; nous ne voyons 
^galement que trois Cantons disposös ä appuyer cette entreprise, savoir : 
Grisons, St-6all et Glaris. 

Reste donc le St-Gottbard et ce sont les avantages notables de cette 
ligne que nous allons essayer de faire toucher du doigt. 

Envisageant la position g^ograpbique des deux lignes concurrentes, 
nous remarquons qu'au versant sud des Alpes, elles ont le parcours com- 
mon par eau h partir de leur point de jonction ä Locamo jusqu*h Arona, 
tandis qu*au Nord des Alpes, nous voyons aussi sur cbaque ligne un par- 
cours par eau, mais sur des points dififärents, c*est-ä-dire pour le Luck- 
manier de Rorscbacb ä Lindau et Friedrichsbafen sur le lac de Constance 
et pour le St-Gotthard de Fluelen h Luceme sur le lac des 4 Cantons. 
Mais ]k se montre d^jä un avantage en faveur du St-Gottbard. Kn effet 
que la construction de la ligne par le Gotthard soit assur^e et vous verrez 
presque simultan^ment s'opärer la jonction de Fluelen-Lucerne avec Zurieb 
par voie ferröe. Tun das tron9ons de cette ligne (Lucerne-Zoug) est d^jä 
presque terminä, tandis que d*aprte les demiöres däclarations de TAu- 
triche il £aut compl^tement renoncer ä Tidöe d*un cbemin de ceinture 
antour du lac de Constance. L* Antriebe, depuis la perte de la Lombar» 
die, n'a effectivement plus d^int^röt k soutenir une communication avec 
ce pays. 

Sons le rapport des distances et en prenant Gßnes et Milan comme 
points de repöres, nous voyons que le St-Gottbard, par le fait de sa Po- 
sition centrale, l'emporte de beaucoup sur le Luckmanier dans pre< 
toutes les directions et dans tous les cas pour les plus importantes. 
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il est incontestable que le passage par le St-Gotthard est le plus favo- 
rable pour toute la Suisse soas le rapport des distances, car Berne, B4le 
et Zürich sont beaacoup plas pr^s de Milan par le Gotthard qae par le 
Luckmanier et ie lac de Constance est ä distance egale. Or, V03ragears et 
marchandises recherchent le chemin le plas court, non seulement parce qu*il 
est le plus court, mais aussi et surtoat parce quUl est le plus öconomique. 

Nous allons mönie plus loin: en prenant pour points de d^part le 
lac de Constance, d*un cötö Romanshorn (Nord-Est-Suisse), de Tautre cöt<^ 
Rorschach (Union-Suisse) et pour point de jonction des deux lignes Locamo 
ou Arona, nous trouvons une distance egale pour les deux trajets ^- 
manshorn-Gottbard-Locamo et Rorschach- Luckmanier -Locarno; ainsi, la 
mdme oü le Luckmanier semblerait devoir Temporter, nous trouvons ^ga- 
IM d'avantages, de sorte que les pays aboutissant au lac de Constance, 
TAutriche, la Bavi^re, le Wurtemberg ne sont pas engages par leur in- 
t^röt propre ä soutenir une ligne plutöt que Tautre. 

Les avantages qu'offre le St-Gotthard ne se restreignent pas a la 
Suisse seule, mais s^^tendent au-delä dans les pajs les plus producteurs 
et consommateurs, tous relies par des chemins de fer. Ainsi nous voyons 
aboutir k BäJe: 1^ les chemins fran^ais de TEst amenant les produits de 
rAnglet«rre, de la France septentrionale, de la Belgique, de la Hollande, 
du Palatinat, etc., 2^ les chemins de fer Badois amenant les produits de 
toute la vallt^e du Rhin, du Centre et du Nord de TAUemagne. 

Peut-on mettre en parallele la production et la consommation de 
ces pays avec la production et la consommation des pays qui avoisinent 
le lac de Constance? nous ne le pensons pas, car il suffit d^ouvrir les yeux 
pour Yoir que c'est du cöte des premiers que penche la balance et que 
c'est donc de ce cdte surtout que le St-Gotthard sera principalement alt- 
ment^ dans les deux sens. Entr'autres mati^res brutes et objets de con- 
sommation de premi^re n^cessite dont le tmnsiDort est assurö au St-Gott- 
hard, nous Yoyons d*abord les c^räales, qui dejä maintenant sont tiräes 
quelquefois de Tltalie par les cantons du centre de la Suisse, tandis que 
les cantons intöressds au Luckmanier tirent leurs cörcSales des pa3rs alle- 
mands voisins; puis les vins; il est hors de doute que, une fois que les 
vins de Tltalie et la maniäre de les transporter seront connus, ia Suisse 
profitera des facilitäs de transport pour faire des achats dans ce pays ; 
puis les bois de construction se dirigeant de la Suisse sur Tltalie et sur- 
tout sur Gdnes; enfin nous pourroas livrer les houilles en Italie ä bon 
march^ et promptement. 

Les avantages en faveur du Gotthard sont donc bien positifs et bien 
Patents, et sous ce rapport il nous semble que le Luckmanier doit avoir 
de la peine ä soutenir la comparaison. 
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C'e qui plaide surtout en faveur de la ligne que nous patronnons, 
«'eut le nombre des gouvernements de cantons et des Compagnies de che- 
mins de fer qui e'intöressent activemeat k notre ceavre, savoir 10 gouver- 
nementa cantonaax et deux Compagnies de cheinins de fer, l'ane auisse, 
<CeDtral-Suisse), l'autre fran^aise (Compagaie de l'Est) ; tons coopörent non 
seulement par l'envoi de deitiguöa a notre Comitö, mais auaai en Totant 
des subaides iinportanta, et iioiis pouvona ajouter avec confiance que ce 
noiiibre n'en reatera pas lä au für et ä mesure du d^veloppement qae 
doit prendre et que prend Ions les jours notre entreprise. 

Maintenaat si nous envisageons l'entiepriae sous le iwint de vue de 
son execution technique, noua voyons que lea difficultcs na soot paa plua 
grandes pour le St-Gotthard que iM)ur tel autre pasäage des Alpes. 

L'experience a prouve qu'il n'est ni avantageux, ni prudent de oon- 
struire des tignej ä ciel ourert au-dessus de la limite des neiges, et qu'il 
«yt de beaucoup prufurable d'allonger les tunnels pour obtenir une pent« 
müina forte et ua Service regulier en hiver, attendii qu'un cbemin da fer 
ne ie däblaie pas aussi facilement, ni aussi auperficiellement qu'une route. 

C'est donc appuytSs sur le jugament d'ingänieurs öprouväa que nous 
avons renoncB de f.iire mooter la ligne du St-Gotthard au delii de la limite 
des neiges, tout comme aussi d'adopter uu chemin en zig-üag et une pente 
superieure ä 26 millim^trea par m^tre. Nous sommes d'accord en ceci 
avec le memoire qua MM. Beclth, anciea ingönieur en chef de la Compagnie 
du Nord-Est, et KuUmann, profeeseur h. l'ikole polytochnique fäd^rale, 
ont riidige ä la suite de lenr eipertise du Luckmaniei' ; Ua dticonseillent 
compltiteaient le passage de la montagne k c!e] ouvert et proposent par 
contre le percement d'nn tunnel de 13 kilonigtres de longueur k ISOO 
(Untres au-dessus du niveau de la mer. 

Ainsi pour le St-Gotthard, nous avons les donnees suivantea ; La ligne 
de Pluelen ä Locarno aurait 133 kilomätres da longueur, alle s'dtendrait 
a ciel ouvert de Fluelen a Göscbenen, pdn^trerait Iht dans un tunnel de 
16 kilomötres de longueur atioutissant ä Alrolo, pour de lä reprendre son 
parconra h eiel ouvert juKqu'ä Locarno. Le poiiit le plua dleve de la 
ligne sentit de 1100 mätrea au-desaus du niveau de la mar, ~oit 200 
mätrea plua baa que le tunnel proposä par les experts pour le Luckmanier, 
c« qui explique la diffdrcnce de longueur entre lea deux tunni'l^. Le 
maximum de la pente aerait de 26 millimetres par mätre, c'est la mOme 
que Celle sur la Central-Suisse d'Olten k Lllufelfingen (Hauensteiti )- Les 
CAurbes b, pt-tit rayon sont ^viteea. Dana de telles conditiona on doU pvu- 
voir una exploitation relativement fauile et sans frais extraordinaiii'?«, 

C'est une erreur de recfaercher les difficultea principales dans la can- 
Stmction du Souterrain, car lea expertises constatent que la nalurc dtt 
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Qotthard, tant par sa forme conique, qae par sa nature gTanitique» est 
plus favorable au percement d*an tonnel que le Luckmanier, qoi a une 
forme plus bomb^ et plus large. A ciel ouvert, la ligne du Luckmanier 
devrait avoir la pröförence, si d*autres avantages ne militaient pas ea 
faveur du Qotthard, mala du moment que la limite des neiges ne doit pas 
ötre döpass^e et qu*ua tunnel doit dtre construit, Tavantage est tout du 
c6tä du Qotthard. 

La ligne du 8t-Qotthard aurait aussi Timmense avantage sur le 
Luckmanier de cotoyer continuellement une grande et belle route, tandis 
que la ligne rivale, sur une distance de 40 kiloindtres, ne rencontre qu*un 
sentier. 

Nous ne sommes pas encore en mesure de präsenter des plans de 
construction, nous ne tarderons cependant pas k nous en occuper; mais 
nous pouvons ndanmoins prevoir, d*aprös nos calculs, que le coüt de cette 
ligne ne döpassera pas fr. 70,000,000, car il ne faut pas perdre de vue 
que les expropriations se feront facilement et ä des prix relativement bas. 
Le tracö est partout solidement ötabli et les matäriauz de constructlou 
seront d*excellente qualit^ et se trouveront sur les lieux-mömes. 

Nous croyons devoir, pour plus de claret^, räsumer ici en peu de 
mots les avantages du Qotthard sur le Luckmanier et le Simplen. 

1^ Situation identique des lignes du Qotthard et du Luckmanier par 
rapport au trajet par eau des deux cötös des Alpes sur chaque ligne. 

2^ La Position centrale du Qotthard permet d^arriver plus vite de 
Milan ä Berne, B&le et Zürich et dans le m^me laps de temps au lac de 
Constance. 

3* La ligne du Qotthard met en relation directe avec Tltalie, non 
seulement la plus grande partie de la Suisse, mais aussi la France Orien- 
tale et septentrionale, TAngleterre, la Belgique, la Hollande, le Palatinat, 
etc., ainsi que les chemins de fer badois, la vallöe du Rhin, TAUemagne 
du Centre et du Nord-Ouest, 

4^ La ligne du Qotthard n*offre pas un plus long parcours que le 
Luckmanier pour arriver au lac de Constance et par consöquent se mettre 
en rapport avec les pays m^ridionaux de rAliemagne. 

5^ Le Qotthard est plus ölevö et sauvage que le Luckmanier, mais sa 
forme conique et la nature de son sol doit lui donner la pröfdrence pour 
le percement d*un tunnel, sur les formes larges et ^paisses du Luckmanier. 

6^ Les expertises et exp^riences ayant prouvö qu*il n*est ni avantagenx 
ni prudent de construire une ligne au-dessus de la limite des neiges ä 
ciel ouvert, la partie ä ciel ouvert de la ligne du Qotthard ne s'öldvera paa 
au-dessus de 1100 m^tres au-dessus du niveau de la mer et se reliera avec 
la partie du versant sud au moyen d*un souterrain de 16 kilomdtres de Ion- 
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gaeur de GSschenen h Airolo. On adoptera 26 miUimötr^s comme masimum 
de pent«. La ligne du Luckmanier peut passer la moutagne k ciel oavert, 
msis l'ezploitatioD sera inävitablement interroinpae pendant la manvaise 
Saison. 

T La nature du sol du Gotthard se präLe niieux ä la construction dun 
tannel qae c«lui du Luckmanier et a sur celui-d l'avantaga de suivre une 
graade ronte. 

&' Pendant que la ligne du Simplon n'est demandäe qne par troU 
Cantons (Valaia, Vaud et Oen£ve) et la ligne du Luckmanier ögalemeut 
anfid par trois Cantons (Grisons, Glaris et St-Gall), la ligne du Gotthard 
est räclam^ actuellement par 10 Cantons et deux Cnmpagnies de cbemlns 
de fer, dont ane ätrang^re, qui lai proniettent lenr appui moral et phjaique; 
trois Cantons et une municipalitä ont jnsqu'ä präsent Yot6 4 millions de 
franrs. Les intöräts que repr^nte cette ligne sont bien plus ätendus et 
importauts qne ceax des denz autred passages. 

La ligne du Gottliard aboutit en outre k Lucei-ne, qui est le cenlre 
de rännion des touriates qui viennent risiter U Suisse, pendant que le 
Luckmanier est tout k fait sur le cAtä et aboutissant & des localitäs pen 
▼isit^. 

Enfin, le mouvement et le rendement de cette ligne eeront incontes- 
tablement plus forte que Bur lea autres lignes. 

Nons aurions pu ötendre ce potit mämoire encore davantage et traitw 
la question dn rendement probable de cette ügne, maia outre que noos ne 
voulons pas abuser des precieux instants de Votre Excellence, nous croyona 
qa'une entrevne eimplifierait lea dämarches, tout en äclaircissant la qnes- 
tion mieux qa'on ne saurait le faire par correapondsnce. 

Nons KTOns donc l'honiieur de vous infanner, Monsieur le Comte, qu» 
nons noos disposona h, envojer une däputation aupris de vona ä Turin, 
vous priant seulement de vouloir bien nous faire connaltre l'öpoque qui 
vons conriendrait le mieux ponr la recevoir. 

Veuillez agräer, etc., etc. 
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Provisorische Uebereinkunft 

für die 

Gri*tk.ii<lixiig^ dei* IL«rLl£ma.iiiei*-Gresellsc]ia.f%< 



Im Jahre 1861 den 18. April wurde zwischen Herrn Ritter Jos. Bella, 
Aufseher des bürgerlichen Gemeinwesens, welcher von seiner Excellenz dem 
Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten des Königreichs Italien hiezu ab- 
geordnet und ermächtigt worden ist; dem Herrn Wirth-Sand, Präsidenten 
der Gesellschaft der vereinigten Schweizerbahnen und dem Herrn Michel, 
Ingenieur des kaiserlichen Brücken- und Strassenkorps von Frankreich, 
von denen die beiden letztem Mitglieder des Lukmanierausschusses sind, 
und Kraft der Vollmachten handeln, welche ihnen von der deutsch-schwei- 
zerischen Kreditbank von St. Gallen zu dem Zwecke ertheilt worden sind, 
dieselbe in allem dem zu vertreten, was die ihr in den Kantonen Tessin 
und Graubünden zum Bau einer Eisenbahn über den Lukmanier ertheilten 
Koncessionen berührt, und zugleich auch als Agenten der anon^inen Ge- 
sellschaft erscheinen, deren Konstituirung binnen zwanzig Tagen nach 
Best^ttignng der gegenwärtigen Uebereinkunft sie mit der formlichen Yer- 
pftichtung übernehmen , auf die der Regierung zweckmässig scheinende Art 
die Bildung jenes Theils des Kapitals darzuthun, dessen Zeichnung im 
Betrage von wenigstens 20 Millionen von ihnen sofort gesichert werden 
soll, in Ermanglung dessen die gegenwärtige Uebereinkunft als nicht ge- 
schehen beti'achtet, und ohne Wirkung bleiben soll, wurde Folgendes be- 
sprochen und vereinbart: 

In Folge der Schwierigkeiten, welche ipit der Erstellung einer Eisen- 
bahn über die Alpen verbunden sind, sowie der gegenwärtigen finanziellen 
Lage könnte eine Eisenbahn von Chur nach Locarno über den Lukmanier 
nicht ohne einen bedeutenden Beitrag der italienischen Regierung ausge- 
führt werden. 

Es i^t nun der Zweck dieser Uebereinkunft, das Maass und die Art 
und Weise dieses Beitrages und die Bedingungen, an die er geknüpft 
wird, zu bestimmen. 



Artikel 1. 

Die fragliche Eisenbahn wii-d sich an das Netz der vereinigten 
Schweizerbahnen bei der Station von Chur anschliessen , sich durch das 
Rheinthai bis Dissentis hin;iufiiehen und voq da die Alpen beim Lukma- 
iiierpasa überschreiten, und durch das Blegno- und Tessinerthal nach Lo- 
camo hinabsteigen. 

Das allgemeine Tracti der Linie wird sich auf den vorlaufigen allge- 
meinen Plan gründen, welchen die Herren Bras^ey und Giles der Regie- 
rung eingereicht haben, mit Ausnahme der die Alpen UberM; breitenden 
Strecke von Dissentiä nach Olivone, deren Plan zu wUhlen und zu bestim- 
men gäniflich der italienischen Regiei-ung vorbehalten bleibt. 

Diese Hisenbahn soll sowohl in Bezug auf die direkt von der Gesell- 
schaft auszuführenden Strecken, als in Bezug auf diejenigen, welche die 
Regierung in Folge der Bestimmungeu des folgenden Artikels zu Über- 
nehmen hat, so erstellt werden, daaa sie den Vorschriften des der gegen- 
wartigen Urkande beigefügten Bauvertrages und den in der Schweiz za 
diesem Ende festgesetzten Klauseln nnd Bedingungen entspricht, mit Aus- 
nahme jener Abänderungen, über die t<ich die beiderseitigen Regierungen 
gemeinschaftlich verständigen werden. 

Artikel 2. 

Die zum Bau und zum Betriebe dieser Bahn erforderlichen Ausgaben 
werden sein: 

I. Auf Kosten und Gefahr der Gesellschaft: 

a. Die Section von Chur nach Dissentis; 

b. die Section von Olivone nach Locarno ; 

c. die Stationen von Dissentis und Olivone; 

(I. die Strasse für Fuhrwerke, welche von Dissentis nach Olivone fUr 
die Üeberschreitung des Lukmanier zu erstellen ist; 

e- eine Verbindungsatrecke, welche auf schweizerischem Gebiete je 
nach dem Ermessen der italienischen Re^erung noch ausser jenen 
Strecken zu erstellen ist, welche eich aus den im Kanton T<'ssin 
bestehenden Konzessionen ergeben, um die italienischen Eisenbahnen 
an die schweizerischen anzuschliessen; 

f. der Betrieb der Eisenbahn, sowie die verschiedenen Sectioncn tiauh 
und nach dem Publikum eröffnet werden, und endlich die Unter- 
haltung der Fahrstrasse von Dissentis nach Olivone, bis die <;a\\/-i- 
Linie dem Betrieb übergeben wird. 

II. Auf Kosten nnd Gefahi- der italienischen Regierung: die S 
der Alpen von Dissentis nach OHvone. 



4 
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Diese Verpflichtung erstreckt sich auf alle Kosten für den Bau und die 
Inbetriebsetzung dieser Section mit förmlicher und alleiniger Ausnahme des 
beweglichen Materials, dessen Kosten der Gesellschaft zur Last fallen sollen. 

Artikel 8. 

Die Gesellfi^chaft wird ftlr die ihr obliegenden Ausgaben Verträge ab- 
schliessen, und zwar: 

a. Einen Vertrag, welcher für die Section von Chur nach Dissentis 
und Yon Olivone nach Locamo den Unterbau und folglich den 
Grunderwerb, die Erdarbeiten, die Kunstwerke jeder Art, sowie 
auch die Stationsgebäude, die Häuser der Bahnwärter, die Lieferung 
des Kieses, die Anschaffung und Inbetriebsetzung des beweglichen 
und unbeweglichen Bahnmaterials beschlägt. 

b. Verträge für die Gesammtlieferung des beweglichen Materials. — 
Sowohl für die einen als für die andern dieser Verträge darf die 

Oesellschaft nur mit solchen Unternehmern und Lieferanten unterhandeln, 
die vorher die Genehmigung der italienischen Regierung erlangt haben. 

Artikel 4. 

Die Regierung macht sich, nebst der ihr laut Art. 2 obliegenden 
Verpflichtung, die Gesammtkosten der ihr vorbehaltenen Ausführung der 
Section Dissenlis-Olivone zu tragen, noch ferner verbindlich, der Gesell- 
schaft zwanzig Millionen Franken für die Ausgaben vorzustrecken, welche 
dieselbe für die zwei Strecken von Chur nach Dissentis einerseits und von 
Olivone nach Locamo anderseits auszuführen hat. 

Dieser Vorschuss wird in vierterjährlichen Zahlungen geleistet werden, 

welche folgendermassen auf die vier nächsten Verwaltungsjahre vertheilt sind : 

im Jahr 1862 fünf (5) Mill. \ n- »7 1.1 ^ 

\\ I J^icse Zahlungen werden erst dann statt- 

» » 1863 » (5) » ( finden, wenn jeweileu der regelmässige He- 

» > 1864 > (5) » ( 'weis celeistet ist, dass eine doppelte Summe 

,„_^ , ^ \ wirklich verausgabt worden ist. 

» » 1865 » (5) » / 

Oesammtsumme zwanzig (20) Millionen. Die erste Zahlung wird erst dann 
geleistet werden müssen, wenn bereits Arbeiten für fünf Millionen werden 
Ausgeführt sein. 

Dieser Vorschuss wird der Regierung von der Gesellschaft ohne Ver- 
zinsung in vier Zahlungen von je fünf Millionen zurückbezablt werden. 
Die erste dieser Zahlungen soll geleistet werden, sobald die Ergffnung der 
Linie auf der Section von Dissentis nach Olivone gesichert sein wird, und 
zwar anderthalb Jahr vor dieser Eröffnung; die andern drei werden in 
Zwischenräumen von je sechs Monaten folgen, so dass die letzte mit der 
Eröffnung der ganzen Linie zusammenfällt. 
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Artikel 5. 

Die Gesellschaft wird zur Bestreitung der ihr überbundenen Ausgaben 
zum allgemeinen Kapital des Unternehmens die Summe von acht und vierzig 
Millionen Franken hergeben. Fünf und zwanzig Millionen sollen während 
des Baues der beiden Strecken von Chur nach Dissentis und von Olivone 
nach Locarno gesichert werden und der Rest je nach Bedürfniss und zu 
den Epochen, welche im vorhergehenden Artikel fdr die an die italienische 
Regierung in Folge des dort erwähnten Vorschusses zu leistenden Rück- 
zahlungen festgesetzt sind. 

Artikel 6. 

Als Gegenleistung für die Mitwirkung, zu welcher die italienische 
Regierung laut Paragraph II bei Artikel 2 sich verpflichtet, macht sich 
die Gesellschaft verbindlich: 

I. Derselben zur Deckung der sämml liehen Ausgaben sammt . Zinsen, 
welche sie fiXi den Bau der Section von Dissentis nach Olivone zu tragen 
hat, die nüthige Anzahl von Unterstützungsaktien oder Aktien zweiten 
Ranges zu überlassen und zwar im Neunwerthe von Fr. 500 per Aktie, ohne 
dass jedoch während des Baues der Section von Chur nach Dissentis und 
von Olivone nach Locarno der Zinsfuss für die an die italienische Regie- 
rung zu zahlenden Aktien höher sein darf, als derjenige, welcher in den 
Kapitalrechnungen der Gesellschaft fUr die von diesem Kapital zu zahlenden 
Zinsen angegeben worden wird. 

Diese Aktien werden in Hinsicht auf die finanziellen Ergebnisse des 
Unternehmens die Stellung einnehmen, welche durch die Art. 9 und 55 
der Statuten bezeichnet ist, und welche sich auf folgende Weise zusammen- 
fassen lässt: 

Die Unterstützungsaktien oder Aktien zweiten Ranges stehen dem 
Kapital ersten Ranges (den privilegirten Aktien und den Obligationen) 
nach, erhalten sowohl in Hinsicht auf das Kapital selbst, als auf die Zinsen 
imd die jährlichen Ergebnisse des Unternehmens erst nach dem Kapital 
engten Ranges einen Antheil und zwar in Bezug auf den letzten Punkt in 
folgender Weise: 

Man wird zuerst von dem Nettoertrage die nothigen Summen für den 
Tilgungsfond und für die Zinsen der fünfprozentigen Obligationen entheben. 
Vom Ueberschusse wird dann den Aktionären ersten Ranges ein Zins ver- 
abfolgt, der bis auf 5% des Nennwerthes ihrer Aktien ansteigen darf; 
was endlich übrig bleibt, fällt für das gleiche Verwaltungsjahr zu ^/^^ 
dem Kapital zweiten Ranges, zu ^/^Q dem Kapital ersten Ranges zu. 

Der jährliche, dem Kapital zweiten Ranges zu zahlende Zins darf 
jedoch nie denjenigen übersteigen, welcher dem Kapital ersten Ranges 
verabfolgt wird. 
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Der den Aktien zweiten Ranges in den Generalversammlungen beizu- 
messende Werth darf die Hälfte des den Aktien ersten Ranges vorbe- 
haltenen Werthos nicht übersteigen; da dann 20 Aktien zweiten Ranges 
unt^r gewissen Umständen gleich 10 Aktien ersten Ranges zu einer Stimme 
berechtigen können, unter der Bedingung jedoch, dass in einer Berathang 
die Gesammtzahl der die Aktien zweiten Ranges vertretenden Stimmen nie 
den dritten Theil der bei der gleichen Abstimmung die Aktien ersten 
Ranges vertretenden Stimmen übersteigen darf. 

II. Diese Vertretung wird auf folgende Weise stattfinden: 

a. Während der Arbeiten und zwar von der Gründung der Gesellschaft 
an bis zur Ausgabe der ordentlichen definitiven Titel dieser Aktien 
durch die italienische Regierung, welche bei jeder Versamm- 
lung über eine Anzahl Stinunen zu verfttgen haben wird, welche 
dem dritten Theil der jewellen die Aktien ersten Ranges vertreten- 
den Stimmen gleichkommt. 

b. Vom Tage der Ausgabe der Aktien zweiten Ranges an durch die 
Eigenthümer dieser Titel, und zwar im Verhältniss zur Zahl 
der Aktien, die Jeder besitzt und unter Vorbehalt der am Ende des 
§ 1 dieses Artikel«« angefahrten Bestimmung. 

III. Der italienischen Regierung während den Ai'beiten und bis zur 
ersten Generalversammlung, welche im fünften Jahre, nachdem die ganze 
Linie dem Betriebe übergeben worden, stattfinden soll, das Recht zur Er- 
nennung von fünf Mitgliedern des Verwaltungsrathes zu ertheilen, deren 
Befugniss durch die Artikel 30 und 40 der Statuten bestimmt sind. Nach 
Verfluss dieses Termins wird sich das der italienischen Regierung vorbe- 
haltene Recht auf die Erneuerung dreier ordentlicher Mitglieder des alleini- 
gen Verwaltungsrathes der Gesellschaft beschränken. 

IV. Für den Waarentransport, welcher mit Benutzung der Lukmanier- 
linie zwischen Italien, Deutschland und der Schweiz stattfindet, nicht die 
vollen Taxen zu beziehen, zu welchen sie (die Gesellschaft) laut der ihr 
ertheilten Konzessionen berechtigt wäre, und in keinem Falle für diesen 
Transport höhere Tarife einzuführen, als die im Art. 19 des Bauvertrages 
angegebenen. 

V. In Hinsicht auf die Bahn und deren Betrieb einen regelmässigen 
und sichern Dienst einzuführen und für eine hinlängliche Anzahl von Zügen 
zu sorgen, um allen Bedürfnissen des Handels zu genügen, gemäss den 
Vorschriften des Bauvertrages und den Klauseln des zu diesem Ende mit 
den vereinigten Schweizerbahnen abgeschlossenen Vertrages, wenn derselbe 
zur Ausführung kommt. 

Wenn zur Zeit, wo die Strecken von Chur nach Dissentis und von 
Olivone nach Locarno dem Betrieb übergeben werden, oder während des 
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Ifaeilweisen Betriebes derselben, die italienische Regierung mit den Arbeiten 
der Section von Dissentis nach Olivone noch nicht wird begonnen haben, 
oder wenn sie sollte für gut gefunden haben, dieselben zu unterbrechen, 
so werden die Bestimmungen des § III, sowie alle diejenigen, welche so- 
wohl zu Gunsten der italienischen Regierung als der Aktionäre zweiten 
Ranges in die Statuten eingerückt sind, so lange ausser Kraft treten, bis 
die Arbeiten in Angriff genommen oder fortgesetzt werden. 

Während der Einstellung in diesen, ihr sonst zukommenden Rechten 
wird die italienische Regierung der Gesellschaft gegenüber, im Falle einer 
Liquidation derselben oder des Verkaufes der Eisenbahn, für den von ihr 
geleisteten Vorschuss die Stellung der ordentlichen Gläubiger der Gesell- 
schaft einnehmen. 

Diese letztere Bestimmung wird indessen nur während der ersten 
fünfzehn Jahre von der definitiven Bestätigung dieser üebereinkunft an 
Kraft haben. Nach dieser Epoche wird die italienische Regierung in Bezug 
auf diesen Vorschuss alle Rechte ausser dem der Rückbezahlung verlieren, 
welche letztere gemäss den Bestimmungen des letzten Absatzes des Art. 4 
dann stattfinden soll , wann dieselbe die Arbeiten der Section von Dissentis 
nach Olivone beendigt haben wird. 

Artikel 7. 

Eine gemischte, am Wohnorte der Gesellschaft eingesetzte und aus 
einem Abgeordneten der italienischen Regierung und einem Vertreter der 
Gesellschaft zusammengesetzte Kommission wird den Auftrag und die Voll- 
macht haben, alle Streitfragen, zu denen die Ausführung des gegenwärti- 
gen Vertrages Anlass geben kann, zu untersuchen und zu entscheiden. 
Derselben werden besonders bei Erörterung der Projekte und für jede Art 
von Kontrole die Befugnisse zukommen, welche für die jedem Theile be- 
sonders zugetheilten Obliegenheiten nöthig sind. Die Wirksamkeit dieser 
Kommission wird aufhören, sobald die Kosten ftlr die erste Instandsetzung 
des Unternehmens geregelt sind, und jedenfalls an dem im Art. 10 be- 
zeichneten Termine. 

Vom Tage der Eröffnung der Linie an wird die zur Sicherung der 
Ausftihrung des gegenwärtigen Vertrages und besonders zur Sicherstellung 
der nationalen Interessen nöthige Aufsicht und Kontrole gemeinschaftlich 
von zwei Kommissarien ausgeübt werden, von denen der Eine von der 
italienischen Regierung und der Andere von den drei schweizerischen Kan- 
tonen ernannt wird, welche den Vertrag von 1847 unterzeichnet haben. 

Artikel 8. 
Die italienische Regierung wird sich mit den drei schweizerischen 
Regierungen behufs gegenseitiger Unterstützung in's Einvernehmen setzen, 

17 
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um den Erfolg des Unternehmens sowohl durch das Einhalten der Linie 
während den Arbeiten als auch nach Eröffnung der Linie durch die 
Sicherheit und Begelmässigkeit des Betriebes und des Transportdienstes 
zu sichern; mit einem Wort, um die redliche Ausführung des gegenwärtigen 
Tertrages durch die Gesellschaft zu überwachen, und um sich, falls die- 
selbe ihren Verpflichtungen nicht nachkommen sollte, über alle nach Mass- 
gabe der Umstände zum Schutze aller Interessen zu ergreifenden Massregeln 
zu verständigen, welch letztern die Gesellschaft sich zu unterwerfen hat. 

Artikel 9. 

Um die Regelmässigkeit der aligemeinen und Zentralrechnungsführung 
der Gesellschaft zu sichern, wird die italienische Regierung derselben eine 
Abschrift aller Rechnungen mittheilen, welche sich auf die ihr laut diesem 
Vertrage obliegenden Kosten beziehen. Ihrerseits wird sie von der Ge- 
sellschaft ein Gleiches verlangen können. 

Artikel 10. 

Ausser der theilweisen und provisorischen Uebergabe, welche im Mo- 
mente der Inbetriebsetzung der verschiedenen Sectionen geschehen soll, 
wird drei Jahre nach Eröffnung der ganzen Linie auf Anordnung und 
unter Aufsicht der gemischten Kommission eine allgemeine Uebergabe der 
Linie stattfinden und von einem Protokolle begleitet werden, welches die 
Summe der zur gänzlichen Vollendung der Arbeilen auf jeder Section 
noch zu bestreitenden Ausgaben und nöthigenfalls auch die Summe fest- 
stellt, welche die italienische Regierung zu diesem Ende an die Kassen der 
Gesellschaft zu zahlen hat, wofern die erstere es für gut finden sollte, die 
letztere für die noch übrigen Kosten ihrer Section an ihre Stelle treten 
zu lassen. 

Die der italienischen Regierung aus dem Art. 2 des gegenwärtigen 
Vertrages erwachsende Verantwortlichkeit wird mit der Genehmigung diesem 
Protokolls durch den Verwaltungsrath aufhören, so dass nach der Erfüllung 
dieser Vorschriften alle andern Kosten, welche später sowohl für die Section 
von Dissentis nach Olivone als auch für den übrigen Theil der Linie nöthi«' 
werden könnten, der Gesellschaft zur Last fallen werden. 

Nach dieser Untersuchung wird die Thätigkeit der gemischten Kom- 
mission aufhören. Bei Niederlegung ihres Amtes wird sie eine kurze 
Uebersicht über die finanzielle Lage der Geselhchaft abfassen, welche der 
definitiven Festsetzung des Gesellschaftskapitals, besonders in Bezug auf 
die ftlr die Aktien zweiten Ranges bei § II des Artikels 6 vorgesehenen 
Wirkungen, zur Grundlage dienen soll. 
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Artikel 11. 

Wenn die Ausführung des gegenwärtigen Vertrages Schwierigkeiten 
zwischen den beiden kontrahirenden Theilen hervorrufen sollte, welche 
nicht gütlich beigelegt werden könnten, so werden die streitigen Punkte 
von einem Schiedsgerichte von drei Mitgliedern entschieden werden, von 
<ienen eines von der italienischen Regierung und das andere von der 
Lukmaniergesellschaft zu ernennen ist. Wenn diese zwei Schiedsrichter 
im Verlaufe von sechs Monaten sich weder über das Wesen des streitigen 
Punktes noch über die Person des dritten Schiedsrichters werden verständigt 
haben, so soll auf Ansuchen des thä tigern Theils dieser dritte Schiedsrichter 
von dem Präsidenten des Kassationshofes in Paris ernannt werden. Dieses 
Gericht wird durch Stimmenmehrheit entscheiden; bei Gleichheit der 
Stimmen entscheidet diejenige des dritten Schiedsrichters. Von den ür- 
Ibeilen dieses Gerichts kann nicht appellii*t werden. 

Artikel 12. 

Die Kautionen, welche die im Artikel 3 erwähnten Unternehmer und 
Lieferanten zu leisten haben, um die Ausführung ihrer Verträge zu sichern, 
werden in die Kasse der italienischen Regierung niedergelegt- werden, um 
nach und nach wieder zuiilckerstattet zu werden , sowie die eingegangenen 
Verpflichtungen erfüllt werden und die Arbeiten vorwärts schreiten und 
gemäss den in den bezüglichen Verträgen aufgenommenen Bedingungen. 

Der Gesammtbetrag dieser Kaution wird sich wenigstens auf eine 
Million belaufen. 

Artikel 13. 

Nachdem die gegenwärtige Uebereinkunft vom Minister genehmigt 
worden, sollen derselben für alle rechtlichen Wirkungen beigefügt werden: 
der Bauvertrag, zu welchem die Gesellschaft verpflichtet ist; 
die Statuten der Gesellschaft; 

der Vertrag, durch welchen die Gesellschaft der vereinigten Schweizer- 
bahnen sich auf zwanzig Jahre zum Betrieb der Lukmanierlinie ver- 
pflichtet, wofern derselbe zur Ausführung kommt. 

Artikel 14. 

Für die rechtlichen Wirkungen der gegenwärtigen Uebereinkunft 
wählen die kontrahirenden Theile ihren Wohnort da, wo die Gesellschaft 
ihren Sitz hat. 
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Artikel 15. 

Die Vertreter der Gesellschaft, welche im Besitze der Konzession ist, 
verpflichten sich zur Sicherung der gegenwärtigen Uebereinkunft binnen 
zwölf Tagen nach Unterzeichnung derselben eine Kaution von Fr. 500,000 
zu fünf Prozent an Werthtiteln zu entrichten, deren Rückerstattung gleich 
nach Leistung der im Artikel 12 erwähnten Kaution erfolgen soll, oder 
auch, wenn die gegenwärtige Uebereinkunft von der Regierung nicht be- 
stätigt würde. 

Nach Leistung dieser Hinterlage wird die Uebereinkunfk vom Minister 
der öffentlichen Arbeiten und von dem der Finanzen unter Vorbehalt der 
Genehmigung des Ministerraths bestätigt werden. 

Definitiv wird die Uebereinkunft erst dann werden, wenn der gesetz- 
gebende Körper derselben seine Genehmigung ertheilt haben wird. 

Doppelt ausgefertigt in Turin den 18. April 1861. 



Beilaire IVr. rv, Seite G6. 



A Soll Excellence, 
Monsienr Perruzzi, Ninistre des Travaux Pnblics 

de 8. N. le Roi d'ltalie. 



Lucerne, le 10 Decembre 1861. 



Monsieur le Ministre! 

Le d^veloppement qu^ont pris les räseaux de chemins de fer des deax 
cdtes des Alpes jusqu^ä ce jour, fait toujours plus sentir la nöcessit^ de 
conatmire un chemin de fer par les Alpes, pour röunir ces reseaux. C*est 
pourquoi aassi cette question a äte partout, et surtout dans les demiers 
temps, Tobjet d*une attention soutenue. Notre memoire du 20 feyrier der- 
nier, adress^ ä S. E. feu M. le comte de Cavour (voir Tannexe ll.)t expo- 
feait les efforts faits de ce cötä-ci des Alpes en faveur d'un chemin de fer 
par le St-Gothard et d^taillait les motifs, qui devaient faire pr^f^rer ce pas- 
sage ä toute autre entreprise de ce genre. — Mais nous n'ötions alors 
pas encore en mesure de donner tous les renseignements n^cessaires et 
d^irables sur la partie technique de Tentreprise, et cela parce que, nous- 
mömes, nous n*dtions pas encore en possession de plans complets. — Cepen- 
dant, soit dans notre memoire, soit .par la d^putation que nous avons eu 
rhonneur d^envoyer ä Turin pour donner des explications plus präcises, 
nous ayons donne Tassurance que nous nous häterions de combler cette 
lacune, en faisant exäcuter les plans. 

C'est ce qui a eu Heu. Mais avant de parier de ce travail, permettez 
nous d*abord de jeter un regard sur la question de savoir, quelle relation 
il peut 7 avoir, au point de vue de Texecution, entre un chemin de fer 
par le St-Oothard et un autre par le Luckmanier. 

II est Trat que de semblables comparaisons ont etä faites d'autre part 
ä plusieurs • reprises y mais elles manquaient ordinairement d'impartialit^» 
en ce que Ton partait de bases inexactes. C'est ainsi que, nMcoutant que 
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les convenances du moment, on faisait passer le chemin de fer par dessus 
la montagne ä ciel couvert, tandis qu'on dämontrait pour Taatre passage 
la n^cessitö d'un tunnel plus ou moins long, et on avait soin, d'c^viter de 
se servir de la möme mesure, soit pour les difficultes de construction, seit 
pour la longueur de la ligne. L*exploitation du chemin de fer est aussi 
laiss^e plus ou moins de cöttS et c'est cependant bien celle-ci et non la 
construction qui est le but röel vers leqnel tend une entreprise de chemin 
de fer. 

L^exploitation däpend, abstraction faite des conditions de pente, ans&i 
des influences de climat, lesquelles augmentent en proportion de la hau- 
teur absolue. Tous les passages des Alpes, situös ä la möme hauteur au- 
dessus du niveau de la mer, prösentent h peu pr^s les möraes ph^nom^nes 
de climat. De petites d^viations sont d'une importance tout a fait secon- 
daire pour le but que nous nous proposons. — C'est pourquoi Ton ne peut 
ätablir une comparaison exacte, qu'entre les projets des diifärents passages, 
destin^s k s'eifectuer k une hauteur ögale. — On est göneralement d*ac- 
cord, qu'un chemin de fer rendra des Services d'autant meilleurs, qu*il 
traversera les Alpes ä une plus grande profondeur, mais on ne Test pa*» 
sur les sacrifices qui seront exig^s, surtout pour les dölais de construction, 
car plus le passage sera profond, plus aussi augmenteront T importance et 
les dif&cultds de construction d*un tunnel. Si, comme on Ta dit encore 
röcemment, le Systeme applique au Mont-Cenis, donne des resultats satis- 
faisants, les projets en faveur de chemins plus ou moins profonds, 8*en 
trouveront essentiellement modifit^s et peut-dtre que la mani^re la plus 
utile d'employer le temps actuellement, avant d*adopter uu projet d^finitif, 
serait d'attendre les rt^sultats ulterieurs de Texpörience qui se fait Ik-bas. 
— Mais, quant k la comparaison k etabiir aujourd'hui, il ne s^agit que 
d'adopter des bases ögales ; c'est pourquoi nous prenons pour point de dö- 
part, la hauteur qui permet la construction d'un tunnel, tout en n'exi- 
geant pour celle-ci un delai trop long d'apr^s le 8y.stäme actuel et qui ne 
prösente pas pour Texploitation des conditions trop onäreuses. — Celui 
qui connait les phänom^nes de T hiver ä la hauteur des passages en ques- 
tion, doit avouer qu'un service de locomotives k ciel ouvert doit y dtre 
impossible. II faut donc nöcessairement supposer ä une certaine hauteur 
un chemin couvert, et encore non pas comme on Pa proposä pour le Luck- 
manier, au moyen d'un löger toit en bois ou en töle, mais par une voüte 
solide en pierre, capable de resister ä Tencombrement des neiges par le 
vent et les avalanches. — C'est ainsi qu'un calcul consciencieux a prouve 
que la ligne la plus coui*te ä cette hauteur, est encore celie qui passe ä 
travers la montagne. 

Cette hauteur se trouve k peu prds dösignäe par la limite des fordfs. 
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Lt^ oü le8 foröts cessent augmentent aussi, dans une mesure extraordinaire, 
les effets Interrupt eurs de Thiver; la neige devient lä un obstaclo, non 
plus comme masse tranquille, mais rendu mouvante par les tempötes et 
les avalanches. Ces derniöres n'atteignent la region des forCts que rare- 
rnent et isolöment, tandis qu'au dessus aucune pente de quelqu'ötendue ne 
s'en trouve pr^ervöe. Ce n'est pas seulement dans la vallöe de Tremola 
i\ne nous pouvons observer cela, mais l'espace compris entre 8t-Jean et 
8t-3larie au Luckmanier est dans nne Situation identique. 

La limite des foröts atteint sur le versant nord des Alpes, une hau- 
teur de 1400 a 1500 mßtres; et sur le versant sud eile est de 100 ä 200 
inöires plus ^levöe. Nous placerons donc le percement de la montagne ä 
une bauteur de 1450 mötres; ce qui correspond au St-Gotbard au plateau 
d* Andermatt et de Hospentbal, et au Luckmanier au Piano di Campora. 
Un tunnel ä cette bauteur devrait avoir les dimensions suivantes: 

Longueur. Profondeur en dessous du point 

culminaut du passage. 

St- GotharJ . . lO,, kilom. 650 metres 

Luckmanier ..16,3 » 450 » 

Le tunnel du Luckmanier serait donc de 6 kilom^tres ou 1 V4 beues 
plas long que celui du St-Gotbard; par contre le St-Gotbard depasse sur 
une longueur de 4,^ kilom. le Luckmanier de pr^s de 200 mötres. II 
faudra par const^quent plus de temps pour la construction des puits, du 
80mmet dj la montagne, au St-Gotbard. A ceux qui considörent Pcxecu- 
tion d*un tunnel au St-Gotbard comme offi'ant trop de difficultös, par suite 
de la grande profondeur, on peut leur repliquer, qu'au pis aller on en 
serait quitte, |)our obtenir des proportions d'bauteur Egales au Luckma- 
nier, de couper la distance entre le sommet de la montagne et le tunnel, 
qui est de 200 mötres, par une galerie auxiliaire, laquelle serait construita 
dans le d^lai de trois ans au moyen d*un nombre proportionnä de pults^ 
et depuis la le tunnel proprement dit pourrait etre tout aussi bien cons-' 
tniit que 'depuis Textärieur. Le tunnel auxiliaire et le tunnel principal 
ensemble n*atteindraient möme pas la longueur du tunnel du Luckmanier^ 

Le percement du St-Gotbard se ferait dans des conditions plus favd- 
rables que celui du Luckmanier, attendu que le premier s'effectuerait par- 
tout dans le granit, tandisque le second rencontrerait dans de certaines 
parties de la rocbe dolomitique, ce qui ferait craindre une certaine affluence 
d*eau. 

Si Ton cboisit, au lieu du Luckmanier proprement dit, le passage de 
Cristallina ou celui de Greina, le premier exigerait ä la bauteur convenue 
un tunnel de 12 kilom., et Tautre h une bauteur variant entre 1300 et 
1400 mätres un tunnel long de 9,^ kilom. seulement; mais le point cul- 
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minant de ees deux passages est de teile natnre, qaHl ne pourrait ötre 
construit qu'un petit nombre de poits. 

Quant au döveloppement de la ligne jasqn^au tannel principal, la 
difförence entre le St-Gothard et le Luckmanier ne serait pas sensible. 
Tous les deux pr^ntent des difficnltes susceptibles d^ötre examin^es de 
plus pr^s. Cependant la difference qui peut ezister, n*aurait qa*ane im- 
portance secondaire. U est toujour^} possible de donner du developpement 
ä une ligne, surtout quand on a recours, comme pour le Lackmanier, aux 
zigs-zags. La principale difficultc qui se präsente k la profondeur de la 
rägion des foröts, c'est-ä-dire Tinfluence du climat, est sormont^e en grande 
partie et il ne s'agit plus que de frais d^ötablissement plus ou molns 
grands. 

Pour arriver ä Texöcution complete de la ligne du St-Gothard, il est 
n^cessaire de faire raccorder la ligne de montagne, ä partir de Fluelen, 
avec Tune des lignes existantes. Cela sera facile a executer. Le chemin de 
fer central aboutit au bord du lac des 4 cantons ä Lucerne. La ligne 
Luceme-Zoug-Zurich est terminäe de Luceme k Zoug et la ligne Zou^* 
Zürich sera probablement construite dans un bref d^lai, k en juger jmr 
les nägociations entam^es demi^rement entre les Gouvernements de Zürich, 
Lucerne et Zoug et la Compagnie du chemin de fer Nord-Est-Suisse , et 
formera ainsi une communication directe avec la Suisse Orientale et TAlle- 
magne meridionale et centrale. La construction prochaine de la route de 
TAxenberg facilitera beaucoup la consti'uction de la ligne le long du lac 
des 4 cantons, c*est-a-dire de Fluelen jusqu*au |)oint de raccordement a 
Tune des lignes en plaine. 

Ainsi que noua Tavons dit plus haut, nous avons, seien notre pro- 
messe, fait executer les plans complets pour un chemin de fer par le 
St-Gothard. L'etä et Tautomne derniers ont äte emploj^s presqu'exclusive- 
ment ä op<^rer un relevd du terrain, aussi exact que possible, sur une 
echelle de 1 : 10,000. 

Gräces a la capacitä des ingt^nieurs chargäs de ce travail et k la 
Saison favorable, on est parvenu ä relever tout le parcours de Fluelen, 
par le St-Gothard, jusqu*ä Bellinzone. II existe par consequent pour cette 
partie de la ligne, des mat^riaux süffisante pour avoir un aper(;u gön^ral 
du tracä de la ligne. On a aussi reconnu, outre le St-Gothard, les passages 
de Bealp et d'Unteralp, mais sommairement. On travaille dans ce moment 
a faire le relevä des terrains du parcours de Bellinzone k Lugano ; il sera 
terminä sous peu. 

Les ^tudes proprement dites da traeä avancercnt au für et k mesure 
du relev<^ du terrain et deptiis que Ton a obtenu an sper^ des .ooniÜ- 
tions du terrain des deux cöt^ des Alpes , on a provisoireraent projete. 
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dans le plan de Situation, ane ligne de Flaelen ä Bellinzone. Les bases 
qui ont prävalu ponr Texöcution de ce travail sont les saivantes: 

1. Maximum de pente de 26 ^/q^. 

2. Minimum de rayon de courbes 300 metres. 

3. Provision d*un tnnnel ä la hauteur de 1450 metres an dessus du 
niveau de la mer, correspondant au plateau d* Andermatt et de 
Hospenthal. 

4. Däveloppement du chemin aussi prds que possible du fond de la 
valläe. 

Le tunnel aurait, ä la hauteur indiquöe, une longueur de 10;^ kilo- 
mätres et la moitie pourra en ötre construite au mojen de puits d*une 
profondeur d*au plus 250 metres. — Nous ötablirons encore des compa- 
raisons pour savoir josqu'ä quel point un tunnel plus profond et par con- 
iM3quent plus long serait präförable. 

Les pentes des vall^es de la Reuss et du Tessin sont en gän^ral, k 
une petite distance du fleuve, träs escarp^es, rocheuses et tr^s crevass^s; 
c*est pourquoi il est impoiiant de rapprocher le tracä autant que possible 
du fond de la vall^e, a6n de diminuer les frais d^ätablissement. Mais 
comme cette demi^re est trop escarpee sur certains points, pour que le 
chemin de fer puiase la suivre, on sera oblige d'avoir reconrs ä ce qu*on 
appelle des rebroussements , pour franchir ces passages. Oet inconvenient 
pour Texploitation trouvera, cependant, en partie sa compensation dans un 
prolongement convenable du chemin et dans la diminution de la pente 
mojenne. 

La longueur du chemin s^^l^ve d'apr^s le projet actuel: 

de Fluelen ä Hospenthal. . . 60, ^ kilom. 

le tunnel ä . . . . . 10, ^ » 

de Touverture sad du tunnel ä Bellinzone 76, g » 

soit de Fluelen k Bellinzone ä 147, , kilom. 

Mais si les comparaisons encore ä faire et les exp^riences r^centes 
pour la constiuction des tunnels, se pr^sentent sous un point de vue fa- 
Yorable, et si notre projet primitif d*une Perforation plus profondc, soit 
de Goeschenen a A^rolo, devient r^lisable, la ligne entiöre en serait de 
30 kilom^tres plus courte. 

Nous ne pourrons indiquer les frais d*ötablissement avec quelque 
süret^, que lorsque les plans et les profils, ainsi que le devis dötaillä, se- 
ront eompl^tement termin^. Comme nous avons cependant un apergu gö- 
n^ral du terrain traverse par le chemin de fer et des travaux d*art 
principaux, on peut ötablir ä Tavance une estimation approximativement 
«xacte. 
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Elle donne pour resultat: 

pour Fluelen-Hospenthal fr. 23,500,000 

» le tunnel » 17,000,000 

» la partie sud jusqu'ä Bellinzone . . » 26,500,000 

ensemble pour Fluelen-Bellinzone . fr. 67,000,000 
Nous passons maintenant aux rapports de longaeur. On peut prendre 
pour points de comparaison des longaeurs de principales directions dn 
trafic par le St-Gothard et le Luckmanier, les endroits suivants, d'un 
cötö Biasca, ou les deux lignes se r^joignent, de l'autre cöte B&le et Ro- 
manshorn ou Rorschach, qui peuvent ßtre consideräes comme les portes des 
pays rhenans et de rAUemagne lueridionale. Les distances compar^es de 
Biasca a Bd.le sont en kilomelres, les suivantes: 



Par le St-Gothard. 




Par le Luckmanier. 




Biasca- Lucerne . 


174. 


Biasca-Coire 


• 


140, ^ 


Lucerne-Bäle 


93,5 


Coire-Bäle. 


• ■ 


229.^ 


Biasca-Zurich 


199. 


Biasca-Coire 


• • 


140,,. 


Zurich-Romanshorn . 


82,5 
549. 


Coire-Rorschach 


• • 


90,3. 






601. 



Ainsi donc les longueurs Biasca-Bäle et Biasca- lac de Constance sont 
de 52 kilom^tres plus courtes par le St-Gothard que par le Luckmanier. 

Qaant aa trafic entre Tltalie et la Suisse, il peut prendre comme 
points centraux de la Suisse, Ölten et Zürich; on obtient alors les lon- 
gueurs suivantes: 

Par le St-Gotbard. Par le Luckmanier. 

Biasca-Lucerne-Olten . 228 kilom. Biasca-Coire-Zurich-Olten 328 klm. 
Biasca-Fluelen-Zurich . 199 » Biasca-Coire-Zurich . 268 » 

La ligne de St-Gothard est par cons^quent pour Ölten et pour toute 
la Suisse centrale et occidentale de 100 kilom^tres plus courte que celle 
du Luckmanier et pour Zürich, le point central de la Suisse Orientale, de 
69 kilom^tres. 

On peut admettre au total que le trafic suisse avec Tltalie, par le 
St-Gothard a en sa faveur 85 kilom. ou pr^s de 18 lieues en moins. £n 
prenant en considöration toutes les donnöes, le transit de Bdrle et dn lac 
de Constance, ainsi que le trafic suisse, on peut admettre qu*une diffe- 
rence de longueur en moins, de 60 kilometres, plaide en faveur du St- 
Gothard. Cette Situation est trds importante pour les r^sultats qu'on doit 
attendre d'un chemin par les Alpes, d'autant plus qu'elle tendra ä se pre- 
senter sous un point de vue encore plus favorable soit par la continaa- 
tion du chemin de fer badois sur Schaffhouse, soit par rachevement du 
räseau suisse. 
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La taxe moyenne par voyageur est de fr. 0. 06 par kilometre, et par 
tonne de marchandises de fr. 0. 16 par kilom^tre; ainsi donc chaque voya- 
genr coutera fr. 3. 06 et cbaque tonne fr. 9. 06 de plus par le Luck- 
xnanier que par le St-6othard. 

En calculant le mouvement total sur un chemin de fer par les Alpes^ 

par an, a 150,000 vojageurs et 150,000 tonnes de marchandises' (ces der- 

ni^res 8*eleveront probablement ä davantage) on trouve que les frais de^ 

transport seront annuellement plus ölevös par le Luckmanier, comme suit : 

Voyageurs : 150,000 X fr. 3. 06 = fr. 540,000 

Marcbandises : 150,000 X » 9. 06 r = > 1,440,000 

En tout fr. 1,980,000 

Le mouvement annuel sur la ligne la plus longue sera par consö- 
quant, sans exagärer, de: fr. 2,000,000 plus onöreiise. II est donc bien 
pernods de supposer que la ligne du Gothard aura vis ä vis du Luckmanier 
une plus value de fr. 40 ä 50 millions, lesquels repräsentent le capital d& 
rintäröt ci-dessus ou bieu cet impöt de 2 millions dont se trouverait frapptS 
le trafic payerait tout le chemin de fer des Alpes dans Pespace de 40 a 
50 ans. 

Voilä ne que nous pouvons dire actuellement sur la partie technique- 
de Tentreprise du Gothard, sur ses frais de construction et sur ses pro- 
portions de longueur. Ainsi que nous Tavons mentionne plus haut, le re- 
levä da terrain de Fluelen ä Bellinzone est terminö et celui de Bellinzone 
ä Lugano le sera incessamment, de sorte que nous recevrons sous peu un 
tracö complet pour toute la ligne en question ; nous nous permettrons alors- 
de le soumettre ä votre appreciation. Nous mettons tous uos soins h exe- 
cuter le travail du trace döfinitit avec la mOme application, la möme- 
exactitude et la möme c^lärit^, conune Ta ^t^ le relev^ par les ingönieui's. 
que nous en avions chargö. Les donnöes mentioniiäes dans le prösent me- 
moire, au sujet des frais de construction et des proportions de distances,. 
tjont basäes sur T^tat actuel des travaux. Le tract§ definitif et le calcul da 
detail des frais, ne changeront pas les r^snltats d*une maniöre sensible; 
et si möme on düt oonstater une difference, eile plaiderait encore plutöt 
en faveur du St-Gothard. 

Nous Youlons encore mentionner en peu de mots, Tappui assure k 
Tenterprise du St-Gothard jusqu'ä präsent de ce cötö-ci des Alpes, ou quL 
lui sera encore assure selon toutes prövisions. II a ätä fait un pas en 
avant dans ce sens depuis notre memoire du 20 ft^vrier de cette annee^ 
(voir Tannexe). Les secours mat<§riels assurcs jusqu*a ce jour, sont les. 
suivants : 

Le Canton d'Uri s^engage k fournir une Subvention dUm million* 
Cette decision du Conseil d'Etat a ete ratifiäe depuis par le Grand Con- 
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seil et par la Landsgemeinde. Le Gouvernement de Luceme a votä deux 
millions et la commune de Lucerne un milliofi, Enfin le Conaeil d*admi- 
nistration du chemin de fer Central-Suisse a d^cid^, sur la proposition du 
comite de Direction, de proposer ä Tassembläe g^n^rale des actionnaires, 
avec recommadation speciale, de contribuer pour trois millions ä Tentre- 
prise du &t-Gothard. 

II faut s*attendre ä voir d*autres cantons et d*autres eompagnies s*in- 
t^resser de cette maniere ä notre entrepiise. Le canton du Tessin n*attend 
que le moment de voir le St-Gothard pröferä au Luckmanier, pour accorder 
ögalement une Subvention importante. Le Gouvernement de Zürich et la 
compagnie du chemin de fer Nord-Est-Suisse en agiront de möme. D'au- 
tres cantons de la Suisse centrale, mais qui ne se sont pas encx)re pro- 
nonc^s au sujet d'une participation , ont un grand int^r^t ä Tezecution 
d'un chemin de ter par le St-Gothard; on peut citer surtout Schwyz et 
Zoug. C'est pourquoi nous avons invitö ces Gouvernements ä nous adresser 
leurs subventions ; il est hors de doute que ces cantons contribueront selon 
leurs moyens h assurer et ä activer Tachevement de notre entreprise. On 
peut en dire autant des cantons de Berne et de B'jlle, qui ont dejä donn«^ 
des preuves de Tinterßt qu'ils prennent ä un chemin de fer par le St-Gothard, 
en se faisant reprösenter dans notre comit(^. 

Ce chemin de fer n'est pas dösir^, seulement par la plus grande partie 
des Cantons, mais il est meme intim^ment li^ ä Tint^röt g^n^ral de toute 
la Confädäration, parce que d*abord, c'est par ce passage que le trafic in- 
ternational 8*alimente le plus, puis les intdrdts politiques sont sauvegard^s 
par lui. La Confäd^ration a d^jä decretä des sommes impoiiantes pour la 
construction des routes alpestres, et k plus forte raison doit eile le faire 
pour un chemiu de fer par le St-Gothard ! Par contre, on peut bien dire 
avec confiance que la Conf^öration n'accordera jamais de subsides ä un 
chemin de fer, qui, comme celui \yBX le Luckmanier, ne touche la Suisse 
qu'ä Tune de ses exträmites et qui se trouve litteralement place sous les 
canons d'une puissauce etrang^re. 

A Bäle debouchent les chemins de fer fran9ais de TEst et ceuz du 
Grand-duche de Bade. Les premiers am^nent les produits de TAngleterre, 
du nord de la Franc, de la Belgique, de la Hollande, etc.; les seconds 
ceux des pays rh^nans et du nord et du centre de TAllemagne. Une ligne 
du St-Gothard a donc aussi une grande importance pour ces chemins de 
fer et leurs compagnies lui vouent aussi un vif intdr^t. La compagnie 
f]*an9aise de TEst s'est fait reprt^senter dans notre comite, par un A6Ugu6 
qui prend une part active ä toutes nos d^liberations. 

Avant de terminer, nous vous prions de vouloir bien prendre ce m^ 
moire en söriease consid^ration. Une entreprise aussi grandiose, que celle 
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d'mi passage ferrä par les Alpes, exige un examen approfondi. L'attention, 
avec ]aquelle Votre Excellence a traite cette question jusqu'ä present, nous 
est un sur garant qu'elle recevra une fois de la pari du Gouvernement 
Italien, une Solution favorable. — Nous y coutribuerons , de notre cöt^, 
Selon nos moyens, et afin de provoquer un examen g^n^ral et approfondi, 
nous nous empresserons d*enyoyer ä Votre excellence, aussitöt que possible, 
notre tracä, tel qu*il sera dt^termine par nos relev^s de terrains, ainsi que 
les comptes de frais detail i^s. 

Veuillez agr^er, Monsieur le Ministre, Texpression de notre considö- 
ration la plus distingu^e, 

Au.nom du Comite du St-Gotliard, 

Le President: 
V. HUBEB. 

Le Secretairc: 
Dp. WIIiLI. 
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Der schweizerische Bundesrath 

in Sachen der Alpeneisenbakhge 

beschliesst : 

1. Dem Ausschusse der Vereinigung für Anstrebung einer Gotthard- 
Eisenbahn zu erwiedern : der Bundesrath verdanke seine Mittheilung und 
€r finde in der ihm zur Einsicht vorgelegten üebereinkunfb vom 28. Sep- 
tember 1863 nichts, was den Rechten des Bundes oder einzelner Kantone 
zuwiderlaufen würde. Dagegen halte er dafür, dass Art. 7 der Bundes- 
verfassung zur Zeit auf diese Uebereinkunft noch keine Anwendung finde, 
80 dass er gegenwärtig nicht im Falle sei, eine definitive Schlussnahme 
mit den in Art. 7 der Bundesverfassung bezeichneten Wirkungen über 
-dieselbe zu fassen. 

2. Der Bundesrath giebt, entsprechend dem weiteren Gesuche, den 
Regierungen von Italien, Baden, Württemberg, Bayern und England von 

jener Vereinigung und uebereinkunft Kenntniss und ersucht dieselben, den 
Bestrebungen, die eine Verbindung der Schweiz mit Italien mittels einer 
Eisenbahn über die Alpen zum Zweke haben, die gebührende Aufmerk- 
jsamkeit schenken zu wollen. 

3. Der Bundesrath erklärt sich ferner bereit, den amtlichen Verkehr 
■sowohl der Gotthardkonferenkantone, als der Regierungen von St. Gallen 
und Graubünden mit auswärtigen Staatsregierungen gemäss Art. 10 der 
Bundesverfassung vermitteln und gemäss Art. 16 des Bundesgesezes vom 
28. Heumonat 1852 sich bei allen für Erstellung einer Alpeneisenbahn zu 
X^flegenden Unterhandlungen vertreten lassen zu wollen. 

4. Kenntnissgabe von diesem Beschlüsse 1^ an den Ausschuss des 
Ootthardcomitö ; 2* an die Regierungen von St. Gallen und Graubünden; 
und 3® an die Regierung von Waadt fUr sich und zuhanden ihrer Mit- 
-cinsprecher. 

Also beschlossen Bern, den 2. April 1864. 

Im Namen des Schweiz. Bundesratlies, 

Der Bundespräsident: 

Dr. Jb. Dubs. 

Der Kanzler der Eidgenossenschaft: 

Schiess. 
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PROGETTO DI LEGGE. 



VITTORIO EMANUELE II 

per gftrii di Dio et per toU&U delU uxieie 
BE D*ITALIA. 



Art. 1. 

E fatta facoltä al Governo del re 
di prender parte al consorzio di di- 
versi Stati, provincie, communi ed 
altri corpi morali italiani ed esteri, 
per faciütare Tesecuzione di una ferro- 
via attraverso al San Gottardo, che 
mediante un tunnel fra Airolo e 
Göschenen stabilisca una non inter- 
rotta e diretta comunicazione fra la 
rete delle ferrovie italiane e la rete 
x^entrale della Svizzera. 



Art. 2. 

E pure autorizzato il Governo a 
destinare a quello scopo, a titolo di 
Bussidio, ]a somma di dieci milioni, 
esibita dalla Societä deH'alta Italia 
per concorso nelle spese per un pas- 
saggio attraverso le Alpi elvetiche, 
a termini della dichiarazione 17 feb- 
braio 1865 (allegato C della con- 
venzione 30 giugno 1864, approvata 
x:olla legge Umaggio 1865, n^ 2279), 



Gesetzesentwurf. 



Victor Emanuel II. 

Ton Ofttes Gnaden nnd nach den Willen der Kauen 
König von Italien. 

Art. 1. 

Es wird der Regierung des Königs 
die Befugniss eingeräumt, an der 
aus verschiedenen italienischen und 
fremden Staaten, Provinzen, Gemein- 
den und Körperschaften bestehenden 
Verbindung zur Förderung und Er- 
möglichung einer durch den Gott- 
hard zu erbauenden Eisenbahn, welche 
vermittelst eines Tunnels zwischen 
Airolo und Göschenen eine ununter- 
brochene und direkte Verbindung 
zwischen dem italienischen Eisen- 
bahnnetze und dem schweizerischen 
Centralnetze hei*stellen soll, Theil zu 
nehmen. 

Art. 2. 

Die Regierung ist ebenfalls er- 
mächtigt, im Sinne der Erklärung 
vom 17. Februar 1865 (lit. C der 
Uebereinkunft vom 30. Juni 1864, 
unter Nr. 2279 am 14. Mai 1865 
durch Gesetz genehmigt) die von 
der Gesellschaft Ober-Italiens (Societa 
deir altii Italia) als Kostenbeitrag an 
einen Uebergang durch die schwei- 
zerischen Alpen gebotene Summe 
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ed a contribuire a detto consorzio 
valendosi della somma di cui risul- 
terä in credito verso il Governo 
francesö per capitale e premio in 
dipendenza dei lavöri del traforo del 
Moncenieio, a mente dell* articolo 4® 
della convenzione 7 maggio 1862. 

lie due somme anzidette ven-anno 
esclusivamente applicate alle opere 
della grande galleria. 



Art. 3. 

Ove le altre parti cointeressate nel 
consorzio decidessero di concorrere 
al pagamento di una garanzia d^in- 
teresse in luogo di sussidio, il Go- 
verno h autorizzato a prendere parte 
al consorzio in tale conformitä de- 
liberato, con che perö resti formal- 
mente convenuto, che Tammontare 
deli* annua somma a pagarsi a titolo 
di garanzia, non potra in alcun caso 
eccedere quella corrispondente air 
interesse del 6 per cento sol capi- 
tale, che, come ö detto alP articolo 
precedente, verrebbe concessa in sus- 
sidio. 

Se il concorso anzieht a fondo 
perduto verrä prestato sotto forma 
di azioni ad interesse posticipato, la 
somma che entro i limiti sovrain- 
dicati verrä contribaita dal Governo 
italiano, sarä cambiata con titoli che 
diano diritto a partecipazione negli 
utili. 



von 10 Millionen Pi-anken, unter 
dem Titel «Subsidien» für diesen 
Zweck zu bestimmen und an dieser 
internationalen Verbindung mit der- 
jenigen Summe zu participiren, welche 
nach Art. 4 der Konvention vom 
7. Mai 1862 von der französischen 
Regierung als Kapital und Prämie 
an die Arbeiten des Montcenis-Durch- 
stiches zu bezahlen ist. 

Beide vorerwähnte Beträge sollen 
ausschliesslicli den Arbeiten des 
grossen Tunnels zugewendet werden. 

Art. 3. 

Sollte von Seiten der andern die 
Verbindung bildenden Theile be- 
schlossen werden, dass, anstatt der 
Leistung von Subsidien, eine Zinsen- 
garantie übernommen werde, so ist 
die Regierung ermächtigt, sich ^auch 
in diesem Sinne dabei zu betheiligen, 
in der bestimmten Meinung jedoch, 
dass die unter dem Titel cGarantie» 
zu bezahlende jährliche Summe in 
keinem Falle denjenigen Betrag über- 
steigen soll, der dem zu 6 Prozent 
berechneten Zinse des im vorher- 
gehenden Artikel erwähnten Subsi- 
dien-Kapitals gleichkommt. 

Für den Fall, dass der Beitrag 
statt ä fonds perdus in der Form 
von Actien zweiten Ranges (azioni 
ad interesse posticipato) geleistet 
werden sollte, so ist die von der 
italienischen Regierung innert den 
obenbemerkten Limiten beigetragene 
Summe in Titel umzuwandeln, welche 
ein Anrecht auf den zu vertheilen- 
den Nutzen gewähren. 
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' - - -,.— ^nte in modo 
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Art. 4. 
In d^r «ur IVWrwaobuug d<* 
le.hnis.h*'» und Ökonom» ^ 

die D«legirten de» «a .^ 

g,eru«g aa* lnt*r .^^^ ^.^^.^ 

buiwndeu lbe»l« 1 ^^ 

Watnis»« »tt ö<"^ '"'" 
leisteten BetheiU^innK- 

Alt. ^. 

' p,. Beitritt der H«^^;«;;;;^-^; 

gievung .u de J^ 
einigung und de»«u l « ^^^^^^ ^,.^^^, 
tung kann orsi m »« ^^^^^^^^^ 
Urt werde«. w^jnj«-j;,;,^,,,,ti,en 

Gesetzes, davgotha«»-;^^^^^ 
von allen TUe^ou «u^ m ^^^^„„g 
Weise die m d»e N « «» ^^^ 

oder genügende (»»»«< .^^en 

Fall die von « K^rperachaf- 

Staaten, Provnuo« und ^ 1^^ 

,e„ ü^--°r ;": J^ vo« 35 Mil- 
„icht unter der -"'^^«^„^ ,^ Ga- 

^^-*" f rränginmen >^-ü^^- 
rantie-System a«^>^_ .^ GemUssheit 

,ieht «"7 J7„,,,,echendeu prv>- 

^'' \ Uotrajje stehe, 
portionalon Hetroj,« 
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^.,^.->.:paz.onedeirltaliaal 

■ •^■■^, ^i del San Gottardo 
"_.!:"'..*.-:.' essere uUimati »n 
' .. >^.he la spesa occor- 
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Subsidien für ^^'« ^^'^'T; .... ,, 
GotthardCangenouuueuaa.^.^^^^^^^^ 

10 Jahren vollendet .u« 
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rente si ripartirä gradualmente su 
tutto il corso di questo periodo, sa- 
rebbe dunque la seguente : 

I lavori del Cenisio, proseguendo 
coirandamento attuale, dovrebbero 
essere compiuti pel primo ottobre 
1871, ed a quest'epoca il Governo 
francese ö tenuto a corrispondere al 
Governo italiano la somina di 28 a 
29 milioni. Ma an apposito progetto 
di legge tende ad ottenere una piü 
sollecita ultimazione dei lavori del 
Cenisio. 

Oltre ai 10 milioni ehe la societä 
dell'Alta Italia deve coriispondere, 
cittä e provincie italiane hanno giä 
votato complessivamente 18 milioni 
per Tano o Taltro dei passaggi delle 
Alpi, e si ba luogo a ritenere che 
saranno confermati pel Gottardo. 

La compartecipazione estera senza 
della quäle i sussidi italiani non 
verrebbero applicati, sarebbe di 35 
milioni. 



dass die erforderlichen Ausgaben sieh 
auf die ganze Penode vertheilen 
würden) beruht auf 3 Elementen: 

1. Auf der von Frankreich ftir 
die Arbeiten am Montcenis zu zah- 
lenden Summe. 

Die Arbeiten am Montcenis soll- 
ten, wenn sie auf dem gegenwärti- 
gen Fusse fortgesetzt werden, am 
1. Oktober 1871 vollendet sein und 
auf diesen Zeitpunkt hat die fran- 
zösische Regierung an die italienische 
die Summe von 28 ä 29 Millionen 
auszuzahlen. Ein geeigneter Gesetzes- 
entwurf zielt jedoch auf eine beför- 
derlichere Vollendung der Arbeiten 
am Montcenis hin. 

2. Auf der von der Gesellschaft 
Ober-Italiens zu leistenden Summe 
von 10 Millionen. 

3. Auf den in 18 Millionen be- 
stehenden Fonds, welche italienische 
Städte und Provinzen ftir den einen 
oder den andern Alpenübergang vo- 
tirt haben und welche, wie mit 
Grund anzunehmen ist, dem Gott- 
hard zugesichert sein werden. 

Die Subsidien des Auslandes, ohne 
welche keine Leistung von Subsidien 
von Seiten Italiens stattfinden würde, 
haben den Gesammt - Betrag von 
wenigstens 35 Millionen auszumachen. 



-•♦•- 
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Noten 

betreffend 

die Entscliliessun^ der köiii^l. italieiiiselieii Regierung 

zu Gunsten einer Gotlliardbalin. 

(Vom Februar 1866.) 



Bern, den 27. Februar 1866. 

Der Unterzeichnete, ausserordentlicher Gesandter und bevollmächtigter 
Minister Seiner Majestät des Königs von Italien, hat von der italienischen 
Regierung die Weisung erhalten, Seiner Excellenz dem schweizerischen 
Bundespräsidenten die beigeschlossene Depesche, betreffend die Entschlies- 
äungen, Anschauungen und Intentionen des italienischen Kabinets in Bezug 
auf die Durchbohrung der schweizerischen Alpen mittelst eines Tunnel?, 
abschriftlich mitzut heilen. 

Nachdem die Wahl der ii alienischen Regiening auf den St. Gotthard 
gefallen ist, hat der Bauminister nicht gezögert, den italienischen Kammern 
einen Gesezentwurf vorzulegen, bezweckend die Beschaffung der für das Ge- 
lingen des Projekts erforderlichen Subsidien Die Regierung hat unterem 
25. diess beim Parlament die Ermächtigung nachgesucht, sich an den Sub- 
sidien zu betheiligen, falls auch die andern hiebei interessirten Länder 
nicht anstehen sollten, ihre werkthätige Mitwirkung eintreten zu lassen. 

Indem der Unterzeichnete Seiner Excellenz dem Herrn Kutisel seine 
volle Befriedigung ausdrtikt über die günstigen Resultate, welche die 
EntSchliessungen der italienischen Regierung versprechen, und anderseits 
nicht bezweifelt, es werde die Schweiz nicht ermangeln, ihr Interesse an 
dieser Unternehmung zu bekunden, benuzt er diesen Aulass, Ihm die Ver- 
sicherung seiner vollkommensten Hochachtung zu erneuern. 

Terenzio Mamiani. 

An Seine Excellenz Herrn Knüsel, 
Bundespräsidenten der Schweiz. 
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Florenz, den 21. Februar 1866. 



Herr Minister! 



Nach zwanzigjährigen Studien und Erörterungen, an denen in Italien, 
in der Schweiz und in Deutschland sowol Regierungen als Privaten sich 
betheiligten, hat die Begierung des Königs nunmehr in Bezug auf den 
flir die Durchbohrung der schweizerischen Alpen zu wählenden Punkt einen, 
auf den Konklusionen einer kompetenten Kommission fussenden de6nitiven 
Entscheid gefasst. 

Sämmtliche bei dieser Fi*age in Betracht kommenden technischen und 
ökonomischen Verhältnisse sind heute allseitig abgeklärt; weit entfernt, 
beim jezigen Stand der Sache befürchten zu müssen, es könnte hier etwas 
Voreiliges und Unreifes beschlossen worden sein, hätte man vielmehr allen 
Grund, zu bedenken, wie nachtheilig es für die diesf^lligen Interessen sein 
müsste, wenn eine nunmehr erledigte Frage in*s Unbestimmte schwebend 
gelassen wtlrde. 

Von zwei schweizerischen Alpenbahnen, z. B. einer Lukmanier- und 
einer Simplonbahn, konnte keine Rede sein ; eben so wenig von einer aus- 
schliesslichen Simplonbahn; wäre doch leztere kaum etwas Anderes, aU 
ein überflüssiges Seitenstük (double emploi) zur Mont-Cenis-Bahn, welche, 
nach den darauf verwendeten bedeutenden Auslagen und Arbeiten, die 
Eröffnung einer direkten Verbindung zwischen dem Po- und dem Bhone- 
Beken zum Voraus sichert. 

So hatten wir denn nur zwischen den in*s Rheinthal ausmündenden 
Pässen zu wählen. Bestimmt durch die auf langwierigen Studien basirten 
Berichte der im Jahr 1864 hiefUr eingesezten Spezialkommission, ist diese 
Wahl der Regierung nunmehr auf den St. Gotthardpass gefallen ; in zweiter 
Linie, und zwar mit sehr geringem Unterschied, wurde der SplUgen, und 
in die dritte der Lukmanier verwiesen. 

Da die Regierung an diesem, mit Vorbehalt der Ratifikation des Par- 
laments, gefassten Entscheid festhalten wird, so lange nicht die Erfolg- 
losigkeit ihrer dahengen Bemühungen zu Tage tritt, so erscheint hiemit 
die Splügenfrage als beseitigt. 

Die technischen Studien sezten ebenfalls in uns fest, dass nur auf 
einen langen, tiefliegenden Tunnel Bedacht zu nehmen sei. 

Diese beiden Ausgangspunkte einmal festgestellt, sollten nun auf die 
praktische Durchführung des Projekts des Gottharddurchstichs alle effek- 
tiven Hülfsmittel konzentrirt werden, welche die bei diesem grossen Un- 
teraehmen betheiligten Interessen nur immer aufzubieten vermögen. 

Sie dürfen in dieser Beziehung, Herr Minister, keinem Zweifel über 
<Iie Intentionen der Regierung des Königs Raum lassen, vielmehr haben 
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Sie sich gegenüber Allen, die sich mit der Frage der schweizerischen 
Alpenbahn befassen, unomwnnden im Sinne gegen wlirtiger Depesche aus- 
losprechen. 

Von den Kosten der Untemebmutig sind wir bereit, unsern Theil zu 
übernehmen, indem wir voraussezen, dass auch die Dbrigen Interessenten 
ihren Theil daran tragen werden. Sollte jedoch diese Voraussicht trtlgen, 
80 kSanten wir allein uns nicht in die Ausführung eines Unternehmens 
einlassen, welches mit Ruksicht auf seine Schwierigkeiten und die von 
ihm in Aussicht gestellten grossartigen ßesnltate, die Mitwirkung aller 
LAnder in Anspruch nimmt, deren Verkehr dadurch gewinnt. — Sie haben 
daher bei jeder passenden Gelegenheit zn erklären, dass es uns zur wahren 
Befriedigung gereichen würde, wenn die Regierung, bei der Sie akkredi- 
tirt sind, wie auch das betreffende Land selbst, möglichst bald KntschUes- 
sungen (die, wie ich nicht zweifle, durchaus gUnsUg ausfallen werden) 
aber die Subddien fassen wollten, welche von ihnen unumgänglich erfor- 
dert werden, wenn endlich durch den Oottharddurchstich eine Verbindung 
zwischen Italien und den nßi-dUch der Scbweizeralpen gelegenen Qegenden 
zu Stande kommen soll. 

Genehmigen Sie etc. 

La Marmora. 

Herrn Graf Mamiani, 
Miniiter des EOnigs, in Bern, 



r> 
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MemoFAndum of Agreement entered into this day between the Euro- 
|y«ii Central Co. limited represented by Colone! Sykes, M. P., President, 
>fee^$v^ Walford and Gower, Directors of the one part, and Peter Genaz* 
uni« C<«traotor of the other part. Whereas a Concession was obtained in 
JaB^ 1^^ by Mesärs. Hallett, Ommanney, Haggard, Sillar and Holden 
iv^r iIn" constraction of a railway between Chiasso and Biasca with a 
bmftch to Lociumo, 

aad whereas the said Concession was nnder date of 12^" October 1864 
\lu)y tnuisf^rred and assigned to the said Eiiropeün Central Railway Com- 

and wher«a$ in article 6 of the said Concession it is stipulated that 
the i.\HuimiiY $hall have on equal terms the right of preference for the 
C\>ih*e^v^n of all other lines to be made in the Canton of Tessin, 

aud whert'as two different projects exist for the junction of Tessin 
i'^lwa^'^ with the i'ailways beyond the Alps, one of which projects is 
t\\>ui Hia$c« to Ocure across the Lakmanier, and the other from Biasca to 
lawerne across^ the St. Qothard, 

aud wKereas tho said Company has the intention of using its right 
v^f (^vtVrence in an application which it proposes to make for a concession 
v^f the Uue t\\mi Itia^j^a to Coire across the Lakmanier, 

U i$ hereby a^reed between the said Company and the said P. Ge- 

ua/.iiui asi Mlow??: 

X* h The Kuro^^t^i Central Railway Company limited in the eveni 
^vt' tht'iv v^Uaiaii^vr trom the Tessin and Federal Govemments the concession 
s^f the ^aid milway t^xnn Biasca to Coire andertakes to maintain towards 
M\KH.x(H, A^ ViUa anil P« Genaoini the engagements entered into between 
thoA« aud \\s A» Holden conceming the construction of the works. 

;^. 'itie said Com|vimy gives to the said P. Genazzini fall liberty ta 

xU^'N tv^ the said iuwernments on behalf of himself and friends for the 

.v'Uvx^xMou v^f a i-ailway from Biasca to Lucerne across the St. Gotthard, 

AUvl iu Uh' eveut of Mr. Uenanini obtaining sach a concession, the said 

C. ausiuv uuvlevtake^i to abstain from making nse of the right of prefer- 

avv \\'^v ukoutivvwed and possessed by virtae of the said Conces>sion of 

'\s..s *. Nvs x^^kI thU in consideration and as an eqnivalent for the sti- 

.. i .H v.*-iUv\l iu tho following article. 

v^ »v .w vi.vl e\eut of Mr. Genazzini obtaining the said concession 
\.^»^vM bu^>\\t and Luwrne, and in consideration of the sti- 
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palation contained in the preceding article, He, the said Genazzini and 
the Company which he may form for the carrying ont of the said con- 
cession shall be bound, and do hereby nndertake to take np the existing 
concession possessed by the said European Central Railway Company from 
Chiasdo to Biasca with branch to Locamo with all its duties and engage- 
ments undertaken towards the Goyernment, and to reimburse the said 
European Central Railway Company all its expenses incurred and existing 
liabilities to be duly justified and shall also maihtain and carry out the 
existing contractu for the works between Chiasso and Biasca and branch 
to Locamo. 

4. The present agreement having for its object rights and works 
existing within the Canton of Tessin shall be subject to the laws of that 
Canton and carried out in conformity with those laws. To this eflfect 
the domicile of the Company shall be as their representatives at Lugano. 

24*»» June 1865. 

W. H. Sykes, Ghaiiman, 
Cornelius Walford« 

Wiinesses : 

William Young, 
M. H. Picciotto. 



ADDITIONAL ARTICLES. 

By way of explanation it is hereby declared that the meaning of the 
contracting paHies with references to clauses 2 and 3 of the above agree- 
ment is the foUowing, namely, that in consideration of the obligations 
undertaken by Mr. P. Genazzini in article 3 and on his performing those 
obligations the European Central Railway Co. cedes and transfei*s to him, 
the said P. Genazzini, the right of preference secured to the Company by 
the article 6 of the Act of Concession granted by the Tessin Government 
under date of the 12*'' June 1863 in so far as regards the line from 
Biasca by the St Gothard to the frontier of Cri. 

28«»» June 1865. 

W. IL SykeSy Chairman, 
Cornelius Walford, Director. 

Witness : 

M. H. Picciotto. 



Beilaipe TVz-. rXT, Seite 133. 



Lugano, il 25 Aprile 1866. 



AI Comitato del Gottardo a Lucerna. 



La risoluzione presa dal nostro Oran Consiglio nella p* p* sua Ses* 
sione di oscire dalla Conferenza di Lucema per la promozione del pas- 
saggio ferroviario del Gottardo fa male accolta dalla grande maggioranza 
della popolazione ticinese. 

Constatiamo il fatto senza erigerci censori del nostro Oorpo sovi-ano. 

Ma le simpatie che uniscono i Ticinesi ai Cantoni rappresentati nella 
Conferenza, ed i loro piü gravi interessi stessi esigevano che si trovasse 
modo di riparare agli effetti di questa mal ponderata risoluzione. 

A tale scopo la Municipalitä di Lugano proponeva un* Associazione 
che, assumendosi il pagamento della quota di spese richiesta dalla Con- 
ferenza al Ticino, dimandasse di essere in essa ammessa per tutelare gli 
interessi del Cantone, vale a dire per promovere il passaggio ferroviario 
del Gottardo e la costruzione e Tesercizio al piü possibile sollecito delle 
linie interne Chiasso per Lugano a Bdlinzona e Locarno-Biasca, quali 
giä si trovano concesse e risolte. 

La proposta divenne ben presto un fatto, ed anzi in luogo di due- 
cento azioni, se ne banno giä oltre trecento. 

A piü esatta informazione dello scopo della nostra instituzione uniamo 
copia a stampa degli statuti. 

Nel tempo stesso poi, ad adempimento dei nostri incumbenti, ci pro- 
testiamo pronti al pagamento dei fr. 12,000, che crediamo sia la cifra che 
'codesto lodevole Comitato aveva chiesto al nostro Cantone per sua quota 
parte delle spese dalla Conferenza anticipate, e dimandiamo che si com- 
piaccia amettere la nostra Associazione, e quindi la sua rappresentanza 
nella Conferenza e nel Comitato coi diritti stessi che sono consentiti alle 
altre Societä ed ai Cantoni che ne fanno parte, rimettendoci in pari tempo 
copia degli Statuti o basi fondamentali della Conferenza stessa. 

Non dubitiamo che la spontaneitä ed il disinteresse con cui tanti 
Comuni, Patriziat! e Cittadini Ticinesi sonosi uniti in frattelevole Societk per 
stringere la mano ai loro Confederati d' oltre le Alpi, i quali nella grande 
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impresa del passaggio alpino svizzero hanno seco Loro comuni gli interessi, 
saranno debitamente apprezzati ciagli Onorevoli Membri del Oomitato e 
della Conferenza e dalle popolazioni dei Cantoni da essi rappresentate ; — 
epperciö ci lusingbiamo dl essere sollecitamente onorati di cortese e favo- 
revole risposta, non cbe di quelle notizie e direzioni che valgano a rendere 
Topera nostra giovevole allo scopo comune. 

Con distinta stima e perfetta considerazione. 

Per la Commissione dirigente, 

II JPresidente: 

Pasquale Veladini. 

II Segretario : 
Ayv. Emilio Censi. 



STATUTI 

della 

Associaziooe Ticinese promotrice del passaggio ferroTiario per il Oottardo et delle lioee interne 

da Chiasso per Lugano a Bellinzona et da Loearno a Biasca. 



1® £ dichiarata costituita una Associazione di Comuni, Patriziati, Corpi 
iDorali e privat! cittadiui, sotto nome di Associazione Ticinese promotrice 
del passaggio ferroviario per il Gottardo e delle linee interne da Chiasso 
per Lugano e Bellinzona e da Loearno a Biasca, cotne trovansi attual- 
luente adottate dal Gran Oonsiglio, allo scopo e alle condizioni seguenti: 

2^ Scopo della Societä ä di partecipare alla Conferenza di Lucema, a 
tutela degli inteiessi del Cantone, e di contribuire alla promozione della 
ferrovia del Gottai*do e delle ferrovie interne ticinesi da Chiasso per Lu- 
gano a Bellinzona, e da Loearno per Bellinzona a Biasca, ed alle spese di 
promozione, compresa la seconda quota spettante al Cantone per le spese 
fin qni sostenute. 
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3« 11 capitale sociale ^ di fr. 20,000 almeno, distribuito in N« 200 
Azioni almeno da fr. 100 ciascnna. Avendo le azioni gia superata le 200, 
il di piü della somma di fr. 20,000 poträ essere richiamato, e sara tenato 
come fondo di riserva per essere disposto al bisogno soltanto secondo le 
risoluzioni della maggioranza deir Assemblea degli Azioni^ti. 

Nessuna azione puö essere in verun caso tennta al pagameuto di 
somma maggiore di fr. 100 ciascuna. 

4® Air atto della firma TAzionista versen\ un quinto delPimporto to- 
tale d*ogni azione sottoscritta. Gli altri quattro quinti saranno versati dietro 
dimanda della Commissione dirigente, e coli' intervallo almeno di an mese 
dair una all* altra richiesta. 

II ritardo d'oltre un mese nell* eseguire uno dei versamenti come sopni 
dimandati, importa ipso facto la perdita delPazione e de'giä esegniti ante- 
riori pagamenti. 

5® Ogni azione, i di cui versamenti siano constatati regolari, d& diritto 
ad un voto ncir Assemblea generale degli Azionisti. Ogni Azionista puo 
fa.i'si rappresentare da un altro Azionista, munendolo de* certificati consta- 
tanti i versementi eseguiti regolarmente. 

6*> Le deliberazioni dell* Assemblea si prendono a maggioranza de' 
Socii presenti e rappresentati. In caso di paritk di voti, dopo replicata la 
votazione, decide il voto del Presidente delP Assemblea. 

7^ L* Assemblea generale degli Azionisti, appena eostitoita, nomina : 

a. üna Commissione dirigente di sette membri, e quattro supplenti, con 
un segretario avente voto consultivo. 

b, ün Comitato consulente di undici membri, che discuta e pronunci 
la sua opinione per norma della Commissione dirigente, ogni quäl* 
volta ne 6 richiesto. 

8^ La Commissione dirigente amministra i fondi sociali a norma del 
presente Statuto, e ne rende conto air Assemblea ; si procura i suggeri- 
menti e le direzioni del Comitato consulente quando lo crede opportuno, 
come pure convoca TAssemblea generale degli Azionisti. Sentito il parere 
del Comitato, da le istruzioni ai deputati alla Conferenza, cui nomina di 
conserva col Comitato; corrisponde coi deputati dando loro le necessarie 
direzioni; come pure corrisponde col Comitato di Lucema e con chi crede 
opportuno, a nome della Societä, della quäle ö Tagente. 

§. Sulla dimanda del Comitato consulente oppure di venti Azionisti, 
la Commissione dirigente deve convocare TAssemblea generale degli Azio* 
nisti. 

9® II Capitale cogli interessi sarä rimborsato air Associazione e quindi 
agli Azionisti in tutti i casi in cui il Comitato del Gottardo restituisca agli 
altri cointeressati le quote delle spese da loro anticipate. 
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Qualora un tal caso non si verificasse, le Azioni si riterranno come 
un sacrificio patriotico ad una grande impresa nazionale, ed alP onore e 
vantaggio del Cantone. 

10® Tutte le funzioni e rappresentanze social! sono gratuite, salvo il 
rimborso delle spese. 

1 1® Nel caso che il Gran Consiglio risolvesse che il Cantone ritorni 
a partecipare alla Confererenza di Lucerna , TAssociazione continuerä a 
snssistere nello scopo di promuovere la realizzazione della ferrovia del ,6ot- 
tardo e delle giä accennate ferrovie interne fintanto che queste siano poste 
in esercizio, ciö che b intento delP Associazione che »ia consegoito al piü 
presto possibile, e si riunira per deliberare suUa futura sua azione. 

12^ La sottoscrizione delle Azioni continua a restare aperta per chi 
volesse entrare a far parte dell' Associazione. 



Lugano, 19 aprile 1866. 



Per TAsserablca, 

II JPresldente: 
Pasquale Veladini. 

II Segretario: 
Vittorino Lombardi. 



•«w- 
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Interpellation 



uu 



In der Sitzung des Preussischen Abgeordnetenhauses vom 27. Februar 
1869 richtete der Abgeordnete v. Sybel an das Staatsministerium folgende 
zahh'eich unterstützte Interpellation: 

Die Regierungen Freussens und anderer dem deutschen Zollverein 
Angehörigen Staaten haben in Gemeinschaft mit der schweizerischen Eid- 
genossenschaft bei Gelegenheit der Unterhandlungen in Betreff eines Han- 
dels-Vertrages zwischen dem Zollverein und der Eidgenossenschaft die hohe 
Bedeutung einer durch die mittlere Schweiz zu führenden direkten 
Eisenbahn- Verbindung zwischen Italien und Deutschland anerkannt und 
diesem Anerkenntniss Ausdruck verliehen. 

Die inzwischen erfolgte Herstellung der Brennerbahn auf östenreichi- 
schem Gebiete und die bevorstehende Verbindung des sÜd-französischen 
mit dem sardinischen Eisenbahnnetze durch den Mont-Genis und wahr- 
scheinlich auch ausserdem Über den Simplon lassen die Nothwendigkeit 
jener direkten Verbindung, sei es über den St. Gotthard oder einen 
andern Alpenpass der mittlem Schweiz im Interesse der kommerciellen 
Beziehungen Deutschlands zu Italien und der Betheiligung Deutsch- 
lands an dem direkten Verkehre über Italien zum Oriente und weiter 
mehr und mehr hervortreten. 

Ich stelle daher an die Königliche Staats-Regierung die Anfrage, 

1) ob den Eingangs erwähnten internationalen Verhandlungen Über 
die Herstellung einer direkten Eisenbahnverbindung mit Italien Fortgang 
gegeben worden ist? und 

2) eventuell: ob die Königliche Staats-Regierung noch immer geneigt 
ist, dem Zustandekommen eines solchen Unternehmens ihre Theilnahme 
und Fürsorge zuzuwenden? 

Nachdem sich der Herr Handelsminiuter Graf v. Itzenplitz zur Be- 
antwortung der Interpellation bereit erklärt hatte, begiilndete Herr v. Sjbel 
dieselbe in folgender Weise: 

Meine Herren! Ich hoffe, dass der Gegenstand meiner Interpellation 
eine gute Aufnahme bei Ihnen findet. Er ist geeignet, aus dem Detail 
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unserer bisherigen Arbeiten unsere Geister einmal hinauszuführen in ein 
weiteres Feld nationaler Interessen; ich hoffe, dass es Ihnen wohlthun 
wird, wenn Ihr Geist auf einige Augenblicke hinausgeführt wird über die 
iTrenzen unseres engeren Vaterlandes, berührt wird durch den Gedanken, 
die Thäler und Höhen der schweizerischen Alpen weit durch ein gemein- 
schaftliches Werk zweier grossen Nationen durch die Resultate neuester 
indnstrieller Fortschiitte zu überwinden, wenn Sie hingeführt werden auf 
die Bedeutung, welche diese Schienenstrasse fUr Deutschland hat, nicht 
bloss für den eigenen Handel, sondern auch fttr seine lietheiligung an 
dem grossen Welthandel zwischen der europäischen und der asiatischen 
Welt. 

Meine Herren! Das Projekt, die Alpen zu überschienen, ist ja nicht 
neu. Seit mehr als 30 Jahren ist es die Aufgabe der Techniker und 
National-Oekonomen gewesen, brauchbares Material zu diesem Zwecke zu 
Kammein. Dank dem Fortschritte auf dem Gebiete der Technik haben die 
Bemühungen mehr und mehr eine greifbare Gestalt angenommen. Es ist 
namentlich die technische Welt Italiens und der Schweiz gewesen, welche 
jetzt soweit in ihren Forschungen, in ihren Feststellungen gekommen ist,, 
dass die Ueberschienung der Alpen in der deutschen Schweiz nicht mehr 
^u den Unmöglichkeiten gerechnet wird. Man hat die Mittel gefunden, 
welche nöthig sind, um ein kolossales Werk, gigantisch wie die Alpenwelt 
selbst, möglich zu machen. Man weiss, dass die betheiligten Nationen die 
finanziellen Kräfte dazu besitzen. Die Nachbarstaaten Frankreich und 
Oesterreich sind uns mit einem guten Beispiel vorangegangen. Sie haben 
früher Hand an*s Werk gelegt, als wir, ich kann wohl sagen, nur ver- 
möge unserer politischen Einrichtungen es gekonnt haben. Es ist Ihnen 
l'ekannt, dass der Mont-Cenis bald durch ein grossartiges Tunnelwerk 
durchbrochen sein wird, dass eine direkte Schienenverbindung zwischen 
dem französischen Eisenbahn- und Schifffahrts-System einerseits und dem 
italienischen andererseits hergestellt sein wird. Im Osten der Schweiz hat 
die österreichische Begierung es verstanden, in Gemeinschaft mit grossen 
Finanzkräften Europa's die Tyroler Alpen auf dem Brenner-Fasse zu über- 
schienen und sich auch dort eine direkte Verbindung nach Italien hin zu 
eröffnen. In Italien selbst macht die Entwickelung des Eisenbahn-Systems 
di^ rapidesten Fortschritte. Es wird in ganz kurzer Zeit möglich sein, 
von der nördlichsten Grenze Italiens bis nach Brindisi an der Südspitze 
Italiens, an der Seite des adriatischen Meeres entlang, einen zusanunen- 
hängenden Eisenbahndienst herzustellen, und diese Herstellung ist für den 
internationalen Handel, für den europäisch-asiatischen Handel von der emi- 
nentesten Bedeutung; sie kürzt die Verbindung zwischen Alexandrien und 
London wiederum um zwei Tage ab. Es ist eine Nothwendigkeit für 
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Deutschland, dass wir mit dieser Linie in eine unmittelbare und direkte 
Verbindung treten. Es ist unzweifelhaft, dass der Verkehr zwischen Eng- 
land und Alexandrien, so auch weiterhin zwischen dem Rothen Meere und 
Indien zu, sich der französischen Vermittelung bedienen muss, sobald die 
Mont-Genis-Strasse fertig ist. Mit Eröffnung der Mont-Cenis-Linie aber 
f^llt ein anderes bedeutsames Ereigniss zusammen, die Vollendung eines 
anderen Werkes eminentester Bedeutung: das ist die Eröffnung des Suez- 
Kanals für den internationalen Dienst. Auch dieses Werk ist überwiegend 
unter fi*anzösischem Einfluss zu Stande gekommen. Soll Deutschlands 
Stellung zum englisch-indischen Verkehr, zu dem europäisch-asiatischen 
Verkehr nicht in einen seiner selbst nicht würdigen Hintergrund gedi-än^ 
werden, dann, meine Herren, ist es nothwendig, dass wir bei der Benutz- 
img der italienischen Eisenbahnlinien nach Brindisi ein entscheidende» 
Wort mitzureden haben, dass wir uns in den Stand setzen mit deutschem 
Kapital über Brindisi hinaus uns auch der internationalen Strasse zu Wasser 
nach dem Osten hin mit zu bemächtigen. Meine Herren, diese Gesichts- 
punkte sind in den Jahren 1864— 1866 Gegenstand lebhafter Erörterungen 
zwischen den betheiligten Nationen gewesen. Die Schweiz, welche das 
Hauptinteresse hat, dass sie nicht rechts und links überflügelt wird von 
ihren Nachbarländern, hat den anregenden Impuls zu jenen Erörterungen 
gegeben; ich glaube annehmen zu können, dass sie auch heute noch in 
den beiheiligten Kreisen sich vollständig ihrer Verpflichtung bewusst ist. 
den schwersten Theil an dem Zustandekommen auf sich zu nehmen und 
ich will das hier gleich vorwegschicken: der Sinn meiner Interpellation 
ist in keiner Weise dahin gerichtet, irgendwie von diesem auf der Schweiz 
mit Nothwcndigkeit lastenden Gewichte auch nui* einen geringen Theil 
abzunehmen und auf uns hier zu übeilragen. Ich wünsche , dass das 
deutsche Interesse an dem Unternehmen selbständig abgewogen werde, 
und dass es mit eigner Berechtigung in die Sache eintritt. Leider, meine 
Herren, ist es auch wiederum gerade die Schweiz gewesen, welche den 
nationalen Bemühungen aus den genannten Jahren her zunächst keinen 
Fortgang gegeben hat. Zwei Momente waren dort entscheidend. Das 
erste war die Stellung der lokalen Interessen in der Schweiz selbst; e^ 
ist Ihnen ja bekannt, dass es nicht blos einen Weg gab, welchen mau in 
Aussicht nahm, das gewünschte Ziel zu erreichen, sondern mehrere, den 
Gotthard, den Lukmanier und den Splügen ; die drei Linien warben wech- 
selseitig um die Ehre, das verbindende Glied zwischen Deutschland und 
Italien herzusteUen, und aus dieser Wechselwirkung entstand zunächst ein 
Hinderniss für das Unternehmen selbst. Dann aber war es die Schweiz, 
welche bich zunächst veranlasst fand, neue technische Ermittelungen anzu- 
stellen, ob es Angesichts der gro.^sen Schwierigkeiten aller drei Konkurrenz- 
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Projekte nicht möglich wäre, generelle Erleichterungen zu finden. Dieses 
letztere Moment, an sich durchaus berechtigt, fand eine Begründung da- 
durch, dass man, während des Tunnelbaues durch den Mont-Cenis, gleich- 
zeitig eine Ueberschienung desselben auf einem geeigneten höheren Passe 
versuchte und dies mit Erfolg that. Die nothwendige Folge davon war, 
dass man versuchsweise dieses System der Ueberschienung, also der üeber- 
Windung von grösseren Steigungen, auch auf die Projekte der mittleren 
Schweiz, anzuwenden suchte. Diese letzteren technischen Erörterungen 
sind zu einem gewissen Abschluss gediehen, und ich darf schon heute 
wohl vorwegnehmen: so zulässig an und fttr sich diese leichtere Methode 
über die Alpen zu gehen erscheint, so wenig wird sie im Stande sein, 
einem grossen internationalen Güterverkehr zu genügen. 

Wenn Sie nur einen Augenblick erwögen wollen, meine Herren, dass 
der europäisch-asiatische Handel, welcher heute noch das Kap der guten 
Hoffnung umschifft, eine Werthziffer repräsentirt , welche dem gesammten 
ausländischen Handel Frankreichs gleichkommt, wenn daneben ein höchst 
bedeutender Verkehr über das Mittelmeer und das rothe Meer geht, so 
werden Sie begreifen, dass wenn eine Eisenbahnlinie einen wesentlichen 
Theil dieses Handels an sich ziehen soll, sie nothwendig unter solchen 
Hedingungen geschaffen werden muss, dass sie für Massentransporte ge- 
eignet ist. Diese Massenti-ansporte bedingen, dass die Linie über die Alpen - 
passe in nicht zu grosser Höhe geführt wird, dass sie mit nicht zu grossen 
Steigungen zu kämpfeu hat. Man hat daher jetzt den Zeitpunkt in den 
betlieiligten kommerciellen Kreisen für geeignet erachtet, an die Aufnahme 
der ursprünglichen Idee heranzutreten; man hat die Erfahrung gemacht, 
dass die Konkurrenzlinie auf österreichischem Gebiete von einer ganz 
ausserordentlichen Bedeutung ist. Der Verkehr auf der Brennerbahn reisst 
täglich mehr und mehr Zuflüsse der deutschen und italienischen Eisen- 
bahnlinien an sich, und gerade aus dieser Entwickelung des Verkehrs auf 
der Brennerbahn folgert man mit verstärkter Nothwendigkeit , dass das 
Projekt, mit einer andern Linie durch die mittlere Schweiz zu gehen, 
nicht länger aufgeschoben werden darf. 

Die Verhandlungen der Königlich Preussischen Staats-Regierung und die 
der Regierungen mehrerer anderer Staaten des Zollvereins, welche im Jahre 
1865 und 1866 der Frage gegenüber stattfanden, veranlassen mich heute, die 
Frage an die Königliche Staats-Regierung zu richten, ob die Verhandlungen 
von damals ihrerseits weiter verfolgt worden sind. Ich würde diese Frage 
nicht gestellt haben, wenn ich nicht die feste üeberzeugung davon hätte, 
dass die Preussische Staats-Regierung damals mit dem wärmsten Interesse 
und dem energischsten Eifer dem Projekte ihre Theilnahme und Fürsorge 
zugewendet hat, wenn ich nicht überzeugt davon wäre, dass es nicht die 
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Schuld der Preussischen Regierung gewesen ist, dass die Verhandlungen 
in eine gewisse Stagnation gekommen sind. Ich wünsche durch meine 
Interpellation eine Gelegenheit zu geben, dass die Königlich Preussische 
Regierung vor der Deutschen Nation das Zeugniss wiederum abgebe, dass 
ihre Auffassung von der Bedeutung des Unternehmens ftLr die Nation 
dieselbe heute noch ist, wie damals, dass sie sich nicht abschrecken Iftsst 
darin durch die kolossalen technischen und finanziellen Schwierigkeiten, 
welche zu überwinden sind. 

Diese Schwierigkeiten muss iji^h noch mit einigen wenigen Worten 
erwähnen. Die Kosten, welche eine Durchbohrung des Gotthards oder 
lies Lukmaniei*s und die Hersl^Uung der Eisenbahn durch den Tunnel 
erfordert, belaufen sich auf 90 Millionen Franken. Die Herstellung der 
ganzen Eisenbahn- Verbindung zwischen dem Nordende des Vierwaldstätter- 
sees und dem Nordende dos Lago niaggiore mit gewissen Seiten Verbin- 
dungen wird etwa eben so viel Kosten abso'rbiren, so dass es sich am 
ein Unternehmen handelt, für welches durch die vereinten Bemühungen 
der drei Länder Italien, Schweiz und Deutschland ein Kapital von 180 
Millionen aufgebracht werden muss. Dieses Unternehmen ist aber eben 
so bedeutend auch durch die Zeitdauer, die seine Vollendung in Ansprach 
nimmt. Die Tunnels, die auf den verschiedenen Linien zu durchbohren 
sind, haben nach den bis jetzt festgestellten Projekten eine Länge von 
mehr als 14500 Meter; sie liegen in einer Höhe von circa 1200 Meter. 
Meine Herren, Sie werden es begreifen, dass man bei der festen Konstruk- 
tion des Gesteins, welches beim St. Gotthard überwiegend Granit und 
Feldspat ist, eine Zeitdauer von 12 Jahren für diese Durchbohrung in 
Aussicht nehmen konnte. Auch in Rücksicht darauf dürfen wir uns Glück 
wünschen, dass Frankreich und Italien das Unternehmen des Mont-Cenis- 
Tunnels vor unserem Unternehmen in Angriff genommen und zur Voll- 
endung gebracht haben. Die Erfahrungen, welche die Technik dort ge- 
sammelt hat, sind von unschätzbarem Werthe ; sie erleichtem unser Werk 
in einer ausserordentlichen Weise. Der Direktor der Mont-Cenis-Tunnel- 
Arbeiten, Herr Grattoni, hat auf Grund seiner Erfahrungen, welche er 
beim Mont-Cenis gewonnen hat, festgestellt, dass die ursprüngliche Zeit- 
dauer von 12 Jahren herabgesetzt werden könne, und mit Sicherheit 
herabzusetzen sei auf 87« bis 9 Jahre, dass sich dadurch die ursprüng- 
lich normirten speziellen Kosten für die Durchbohrung des Tunnels von 
82 Millionen ermässigen Hessen auf 63 Millionen. 

Diese Momente — ich will nicht weiter auf das Detail eingehen — 
reichen vollständig aus, um Ihnen die Schwierigkeit des Unternehmens, 
wie sie heute besteht, klar zu machen; sie rechtfertigen eben so sehr die 
Annahme, dass es beute viel zu voreilig wäre, irgend wie Modalitäten in 
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Aussicht zu nehmen, wie sich das Kapital (Iberhaupt beschaffen Hesse, und 
in welchem Massstabe die betheiligten Nationen sich bei der Beschaffung 
desselben interessiren sollen. 

Ich will aus diesen grossen Ziffern heute nur das eine herleiten, dass 
sie den guten Willen unserer Regierung, welchen sie im Jahre 1865 bei 
diesem Unternehmen bethätigt hat, in das hellste Licht stellen. Wir 
schrecken vor diesem grossen Unternehmen heute nicht mehr zurück ; wir 
haben ein Recht dazu, es nicht mehr zu thun, weil wir, Dank den Ereig- 
nissen von 1866, an nationaler Leistungsfähigkeit, an Selbstvertrauen, an 
Unternehmungsgeist gewonnen haben, weil wir die Fähigkeit in uns ftihlen, 
mit den Nationen Frankreichs und Englands auf diesem Gebiete in die 
Schranken zu treten. 

Ich bitte die Königliche Staats-Regierung, meine Frage in demselben 
patriotischen Sinne verstehen zu wollen, wie ich es versuche, ihn in die- 
selbe hineinzulegen. Es sollte mich glücklich machen, wenn die Königliche 
Staats-Regierung mit einer wohlwollenden Antwort meine Interpellation 
erfreuen wollte. (Bravo!) 

Hierauf erwiederte der Herr Handelsminister Graf Itzenplitz was 
folgt: 

Ich nehme mir die Erlaubniss, die Beantwortung der Interpellation 
zu verlesen, und werde mich demnächst beehren, sie zu überreichen. 

Die Königliche Staats-Regierung theilt den Wunsch, dass eine direkt 
den Zollverein mit Italien verbindende Eisenbahn durch die Schweiz zu 
Stande komme, und hat sich, so oft die Verhandlungen angeregt wurden, 
in diesem Sinne geäussert. Sie fühlt sich aber ausser Stande, ihre Sym- 
pathieen für das Unternehmen in anderer Weise als durch diese Erklärung 
zu bethätigen, so lange nicht in der Schweiz selbst eine Verständigung 
über einen bestimmten Plan für dasselbe, aus welchem der wahrschein- 
liche, zur Vollendung nothwengige, Aufwand an Geld und Zeit hervor- 
geht, eiTeicht ist. (Sehr richtig.) Erst wenn dies der Fall sein wird, 
hält sie es an der Zeit, dass der Norddeutsche Bund und die übrigen 
Staaten des Deutschen Zollvereins, welche bei Gleichheit der Interessen 
dazu berufen sind, ihr Verhalten zu einem solchen Projekt in Erwägung 
nehmen, und wird gern bereit sein, ihren Einfluss dafür, dass dies ge- 
schehe, geltend zu machen. (Sehr gut von allen Seiten.) 
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Norddeutsche Note 

an den 



Bern, den 81. März 1869. 

Durchdrangen von der üeberzeagnng, dass die Erstellung einer Alpen- 
bahn durch das Centrum der Schweiz, im Hinblick auf die des Mont Genis 
und Brenner, für Preussen und den Norddeutschen Bund zu einer com- 
merciellen Noth wendigkeit geworden sei, ist des unterzeichneten Gesandten 
des Norddeutschen Bundes unausgesetztes Streben dahin gerichtet gewesen, 
diese seine AufÜEissung auch bei seiner hohen Regierung zur Greltnng zu 
bringen. 

Wenn die Letztere prinzipiell dieselbe auch vollkommen theilte, so 
waltete dennoch stets die berechtigt scheinende Ansicht vor, dass bei einem 
unternehmen, welches die Schweiz vor Allem berühre und interessire, die 
Initiative daftlr auch zunächst von dieser ausgehen müsse. 

Nachdem der Unterzeichnete durch mehrfache eingehende Berichte 
dargethan, dass diese Erwartung sich nicht realisiren dürfte, stand der 
Bundeskanzler Graf vonBismarck im Begriff, die erforderlichen In- 
struktionen über diesen Gegenstand zu erlassen, als Italien ebenfalls er- 
klärte, dass es den Augenblick gekommen glaubte, sich unmittelbar mit 
Preussen und Baden in Verbindung zu setzen, um durch eine förmliche 
Erkläimng zu Gunsten der Gotthard-Linie die in der Schweiz noch vor- 
handenen Zweifel über die Richtung der Bahn zu lösen, und damit für 
die weitere Entwickelung der Frage eine feste Grundlage zu finden. 

Durch die geogn^hische Lage und die Gestaltung des Eisenbahn- 
netzes sind die östlichen Theile des Gebietes des Norddeutschen Bundes 
auf den Brenner, die westlichen und Baden dagegen auf einen üebergang 
der Central-Alpen angewiesen. 

Da somit die Interessen der erstbenannten Theile durch die Brenner- 
Linie wenigstens theilweise befriedigt sind, so glaubt des Unterzeichneten 
Hohe Regierung, mit Hücksicht auf die westlichen Partien, und in Er- 
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^wSgong der ihr vorliegenden motivirten Berichte und Gutachten, sich im 

Terein von Italien definitiv und exclusiv zu Gunsten des St. Gott- 

liard aussprechen zu sollen. 

Indem der (Jnterzeichnete dies, als hierzu bevollmächtigt, thut, beehrt 

•€r sich zugleich im Namen seiner hohen Kegierung den hohen Schweizeri- 
schen Bundesrath ganz ergebenst zu ersuchen, die ihm nunmehr gebüh- 
rende Initiative ergreifen, und ein bestimmtes Projekt formuliren zu wollen, 
welches als Basis zu den Verhandlungen der betheiligten Staaten dienen 

.könne. 

Indem der unterzeichnete Gesandte des Norddeutschen Bundes einer 
hochgeneigten Rückäusserung entgegensieht, beehrt er sich, die Gelegenheit 
zu ergreifen, Seiner Excellenz dem Herrn Bundespräsidenten Welti den 
Ausdruck seiner vorzüglichen Hochachtung zu erneuern. 



von ROder. 

Seiner Excellenz 

«dem Schweizerischen Bundespräsidenten, 

Herrn Oberst Welti 

hier. 
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Italienische Note 

an den 



Berne, 31 Mars 1869. 

L'Italie et la Suisse se sont röciproquement engag^es, par de räcentes 
stipulations , ä favoriser les entreprises qui auraient pour bat de mettre 
en rapport direct, au moyen de la locomotion k vapeur, k travers les 
Alpes Helv^tiques, les röseauz de chemins de fer qui se trouvent au Sud 
et au Nord de ces montagnes; mais pour ce que de tels engagements 
puissent ayoir un räsultat pratique, il est n^cessaire, qiie les deux Gou- 
vernements se mettent au pröalable d'accord sur la ligne dont ils enten- 
dent assurer Texäcution, de concert avec les autres nations interess^es. 
A ces fins, le Soussignö, £nvoyö Extraordinaire et Ministre Plenipotentiaire 
de Sa Majestö le Boi d'Italie, a maintenant dans ses Instructions de pro- 
poser au Conseil fed(§ral l'adoption de la ligne du Gothard ; laquelle, d*apr^s 
les ötudes faites sur les difförents passages Alpins entre la Suisse et Tltalie, 
par des commissions compos(^es d'hommes tr^s-autorises , reunit seule, seit 
qu*on Tenvisage sous le rapport technique, soit qu*on la consid^re sous 
celui des grands intöröts qu'elle est appel^e k servir, les conditions qui 
en rendent Texäcution possible dans un temps relativement limite, et en 
feront une des principales voies commerciales du monde. 

Le Gouvernement Boyal auquel Texperience acquise dans Texöcution 
d'une oeuvre analogue doit avoir conförä une certaine autoritö k eet ^gard, 
aime k croire que la Haute Administration föderale, se pla^ant au point 
de vue des intöröts gön^raux de la Suisse, voudra acct^der k cette propo- 
sition, et cela d*autant plus que, dans le cas contraire, il lui serait im- 
possible de promettre k aucune autre ligne le concours que, sauf Tappro- 
bation du Parlement, il croit pouvoir döjä assurer k celle du Gothard. 

Dans Tespoir qa*il ne saurait j avoir de dissentiment entre les deax 
nations sur ce point capita], le Soussigne est chargö de solliciter d*avancc 
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)e Conseil fäd^ral de prendre ä ce sujet Tinitiative qui loi appartient, et 
de fonnuler an projet döfinitif qui puisse servir de base aux accords k 
etablir entre tous les Etats intt^ressös ä Tex^cution de cette grande entre- 
prise. 

En attendant les communicatioiis que Son Excellence, Monsieur le 
President de la Confödäration aura ä loi faire snr ces diffärents points, 
le Sonssignö saisit Toccasion de loi renouveler les assurances de sa trds- 
haute consid^ration. 

Melegari. 

Son Exoellence Monsieur le President 
de la Confäd^ration Snisse, 

Berne. 



-•-•-^ 
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Note 

an den 



Der unterzeichnete Grossherzoglich Badische Ministerresident beehi-t 
sich, erhaltenem Auftrage gemäss, dem hohen schweizerischen Bandesratb 
die folgende ergebenste Mittheiiung zu machen: 

Seit einer Reihe von Jahren ist die Frage wegen Herstellung eines- 
Eisenbahnttberganges durch die helvetischen Alpen erörtert worden. Dar- 
über, dass die Interessen der unmittelbar dadurch nfther verbundenen 
Länder, der Schweiz und Italiens, sowie in zweiter Linie auch diejenigen 
des ganzen Rheiabeckens und der daran sich schliessenden Gegenden eine* 
solche Verbindung wünschenswerth machen, sind die Stimmen zu keiner 
Zeit getheilt gewesen. Zweifelhaft konnte nur erscheinen, an welchen^ 
Punkte der Schweizeralpen der Uebergang am zweckmässigsten erfolge. 

Die inzwischen angestellten Untersuchungen über die technischen 
Fragen und über die in Betracht kommenden Interessen des Handels und 
Verkehrs haben schliesslich ergeben, dass der Gotthardpass den Beding- 
ungen, welche für die zu wählende üebergangslinie zu stellen sind, im 
vorzüglichsten Maasse entspricht. 

Die Königlich Italienische Regierung hat sich desshalb endgültig für 
den St. Gotthard entschieden und sie hat neuerdings die bestimmte Er- 
klärung abgegeben, dass sie einzig und allein für diesen Pass eine Unter- 
stützung in Aussicht stellen könne. Nicht minder hat sich die Regierung- 
des Norddeutschen Bundes, mit Rücksicht auf die Bedeutung, welche eine- 
centrale Alpenbahn für den westlichen Theil des Norddeutschen Bundes- 
hat, ausschliesslich und definitiv zu Gunsten des St. Gotthard ausgesprochen. 

Die Grossherzogliche Regierung gibt unter diesen VerMltnissen gleich- 
falls dem St. Gotthard für die zu erbauende centrale Alpenbahn entschie- 
den den Vorzug und würde allein diesem Uebergangspunkte die Unter- 
stützung zuwenden können, deren Beantragung bei den Ständen desOross- 
herzogthums sie eventuell sich vorbehält. 



' 
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Die Gi'0Säher7X)gliche Begierung gibt sich der Hoffhang hin, dass der 
hohe Schweizerische Bundesrath die Ueberzengung von der alleinigen Aus- 
führbarkeit der Gotthardbahn theilen und die ihm gebührende Initiative 
zu der weitem Förderung dieser vor allen Dingen schweizenschen Frage 
nunmehr ergreifen, sowie ein bestimmtes Projekt aufstellen werde, welches 
den Verhandlungen der betheiligten Staaten zur Grundlage dienen kann. 

Indem der Unterzeichnete einer hochgeneigten Bückäusserung ent- 
gegenzusehen sich erlaubt, benützt er mit Vergnügen auch diesen Anlass, 
um dem hohen Schweizerischen Bundesrath die Versicherung seiner aus- 
gezeichnetsten Hochachtung zu erneuern. 

Stuttgart, den 5. April 1869. 

F. V. Dusch. 

An 

den hohen Schweizerischen Bundesrath 

in Bern. 
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WUrttembergische Note 

an den 



Bern, den 28. September 1869. 

Der Unterzeichnete , Königlich Württembergische Gesandte , beehrt 
sich. Seiner Excellenz dem Schweizerischen Bundespräsidenten Herrn Oberst 
Welti die ergebenste Anzeige zu machen, dass seine hohe Regierung im 
Einklänge mit den von der Königlich Preussischen, der Königlich Italieni- 
schen und der Grossherzoglich Badischen Regierung bereits kund gegebenen 
Anschauungen der Gotthard-Route den Vorzug vor allen denjenigen wei- 
tem Linien einräumt, welche behufs der Durchführung des Projektes einer 
mittelst Durchbohrung der Gentral-Alpen herzustellenden neuen Eisenbahn- 
verbindung zwischen Mittel-Europa und der apenninischen Halbinsel in 
Frage kommen, und dass dieselbe in Uebereinstimmung hiermit geneigt 
sei, dieser Route ihre Unterstützung zu Theil werden zu lassen, jedoch 
mit dem ausdrücklichen Vorbehalte, dass diese in Aussicht zu stellende 
Subvention die Zustimmung der Stände des Königreichs erhalten werde. 

Zugleich benützt derselbe diesen Anlass, Seiner Excellenz die Versiche- 
rung seiner ausgezeichnetsten Hochachtung zu erneuern. 



Seiner Excellenz 
dem Schweizerischen Bundespräsidenten 
Herrn Oberst Welti und dem hohen 
Bundesrathe der Schweizerischen Eidge- 
nossenschaft in Bern. 



Freiherr von Ow. 
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Luzern, 22. April 18ß9. 



An den hohen Schweizerischen Bundesrath in Bern. 



Hochgeachteter Herr Bundespräsident! 
Hochgeachtete Herren Bandesräthe! 

Mit hoch verehrlichen Ereisschreiben vom 5. und 7. dieses Monates 
geben Sie den Kantonen und dem Gotthardausschusse von den Noten 
Kenntniss, welche die Gesandtschaften Italiens, des Norddeutschen Bundes 
und Badens in Betreff einer Schweizerischen Alpenbahn unter dem 81. März 
und 5. Apnl abhin an Ihre hohe Behörde gerichtet haben, imd Sie ver- 
binden mit dieser Mittheüung die Einladung, Ihnen bis zum 1. Mai die- 
jenigen Eröffnungen zugehen zu lassen, zu denen wir uns durch den Inhalt 
dieser Actenstücke bestimmt sehen mögen. 

Indem wir Ihrer Einladung nachzukommen uns beehren, können wir 
nicht umhin, vor Allem der hohen Befriedigung Ausdruck zu leihen, welche 
uns Angesichts der nunmehr offiziell und in der bestimmtesten Weise 
constatirten Thatsache erftlUt, dass die hohen Begierungen Italiens, des 
Norddeutschen Bundes und Badens auf Grundlage eingehender und um- 
fassender Untersuchungen zu demselben Ergebnisse gelangt sind, welches 
unsere Gotthardvereinigung an der Hand der von ihr vorgenommenen 
Studien gewonnen hat, zu dem Ergebnisse nämlich, dass der Gotthard 
der bei Weitem geeignetste Pass für Herstellung einer 
Schweizerischen Alpenbahn sei. Wenn die erwähnten hohen Re- 
gierungen, indem sie sich für den Gotthard aussprechen, dann noch des 
Weitertl erklären, dass sie diess ein definitiver und ezclusiver 
Weise» thun und dass sie «allein diesem üebergangspunkte » finan- 
zielle Unterstützung zuwenden werden, so ist es augenscheinlich, dass die 
Stellung, welche sie damit hinsichtlich der Wahl des Passes für die Schwei- 
zerische Alpenbahn einnehmen, als eine abgeschlossene anzusehen ist 
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Die Eröffnungen, welche wir Ihnen in Beantwortung Ihrer hochver- 
ehrlichen Zuschriften zu machen im Falle sind, glauben wir damit be- 
ginnen zu sollen, dass wir Ihnen angebogen einen Plan und ein Längen- 
profil für die Gotthardbahn, wie sie nach unserer Ansicht zur 
Ausfuhrung gebracht werden soll, sowie ferner eine das Projekt näher 
beleuchtende Baubeschreibung vorlegen. Sie wollen diesen Actenstückon 
entnehmen, dass die Gotthardbahn sich nördlich von den Alpen in Luzern 
und in Zug an das Schweizerische und südlich von den Alpen in Chiasso 
(Camerlata) und in Locarno (beziehungsweise in Arona oder an einem 
andern geeigneten Punkte) an das Italienische Eisenbahnnetz anschliessen 
und dass sie die Alpenkette vermittelst eines 14.^ Kilometer langen Tunnels 
durchbrechen soll, für dessen Ausführung binnen S'/t bis 9 Jahren und 
zu einem festen, etwa 62 Millionen Franken betragenden Preise verbind- 
liche und alle wünschbaren Garantieen darbietende Uebemahmsofferten 
vorhanden sind. 

Was die Concessionen anbetrifft, deren es für die Ausführung 
der Gotthardbahn Unternehmung bedarf, so befinden wir uns bekanntlich 
im Besitze der Concessionen für die Thalbahnen im Kanton Tessin, d. h. 
für die Bahnlinien Lugano-Chiasso und Locamo-Bellinzona-Biasca, und es 
verdient hier hervorgehoben zu werden, dass wir nach Mitgabe von Art. 5 
dieser Concessionen « das Vorzugsrecht für den Bau der andern Eisen- 
bahnen im Kanton Tessin >, somit auch für die Alpenbahn, haben. Für 
die Linien Lugano-Bellinzona und Biasca-Gotthard haben wir das Conoes- 
sionsgesuch dem hohen Staatsrathe von Tessin eingereicht und dabei das 
Ansuchen gestellt, dass dasselbe dem eben versammelten hohen Grossen 
Rathe vorgelegt werden möchte. Sachbezügliche Unterhandlungen zwi- 
schen den hohen Tes^inischen Behörden und einem Delegirten des €rott- 
hardausschusses haben schon letzte Woche in Bellinzona begonnen. Die 
Concession für die Gotthardbahn auf dem Gebiete des Kantons Uri ist von 
uns mit der hiezu bestellten Abordnung der hohen Regierung von Uri 
vereinbart worden. Die Concessionen endlich, welche bei den Kantonen 
Luzern, Schwyz und Z u g ftii' das Gotthardbahnnotz auszuwirken sind, 
gedenken wir demnächst nachzusuchen und es wird wohl von Niemandem 
bezweifelt werden wollen, dass eine beförderliche daherige Verständigung 
zwischen den bezeichneten drei Kantonen und der Gotthardvereinigung in 
sichere Aussicht genommen werden darf. Noch fügen wir diesen Mit- 
theilungen bei, dass wir in unserm an den hohen Staatsrath von Tessin 
gerichteten Concessionsgesuche den Ausschluss einer Lukmanier- 
bahn nicht verlangt haben. 

Die finanziellen Mittel sodann anlangend, deren es zur Aus- 
führung der Gottliardbahnuntemehmung bedarf, haben wir Ihnen vor 
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Allem zur Kenntniss zu bringen, dass wir das erforderliche Capital, je 
nachdem der während der Bauzeit für das Actiencapital zu bezahlende 
teste Zins zu 5 •/^ oder zu 6 ®/^ berechnet wird, auf 162 bis 165 Mil- 
lionen Franken anschlagen, und dass wir von der Voraussetzung ausgehen,^ 
es seien 90 Millionen in Subventionen, 25 bis 30 Millionen in Obligationen 
und der Reät in Actien aufzubringen. Hinsichtlich der Erhältlich- 
machung der Subventionen glauben wir uns auf die Erklärung 
beschränken zu können, dass die im Betrage von 15 Millionen 
in Aussicht genommenen Subventionen der unserer Gotthardv^v* 
angehörenden Kantone und Eisenbahngesellschaften als gesiche.i 
trachten sind. Was dann aber die Beschaffung des Actiencap. ' \le» 
von 45 bis 50 Millionen Franken anbetrifft, so befreuen wir uns, Ihnea 
mittheilen zu können, dass uns von einem alle wünschbaren Garanüeen 
darbietenden Consortium das Anerbieten gemacht ist, unter der Voraus- 
setzung, dass die Zusicherung von Subventionen für die Ausführung der 
Gotthardbahn im Betrage von 80 bis 90 Millionen Franken bis längstens 
Ende dieses Jahres erfolge, die Bildung der Actiengesellschafb herbeiführen 
zu wollen. Das Consortium hat in der Schweiz Pai*ticipanten für den Be- 
trag von 30 Millionen Franken, also von ungefähr zwei Drittheilen des 
erforderlichen Oapitales, gefunden und es ist in diesem Augenblicke damit 
beschäftigt, sich im Auslande angemessen zu ergänzen. Wir werden dem- 
nächst die Ehre haben, eingehendere sachbezttgliche Mittheilungen an Ihre 
hohe Behörde gelangen zu lassen. Die Erhältlichmachung des Obliga- 
tionencapitales von 25 bis 30 Millionen Franken endlich noch an- 
bngend, ist es selbstverständlich, dass dieselbe der Gesellschaft obliegen 
wird, welche zu bilden das Consortium sich zur Aufgabe macht. Dass 
Übrigens die Beschaffung dieses Obligaüonencapitales ohne Mühe wird 
bewerkstelligt werden können, liegt auf flacher Hand, wenn man bedenkt, 
dass der Ertrag der Gotthardbahnuntemehmung vorab und in erster Linie 
für die Verzinsung des Obligationencapitals verwendet werden wird. 

Es erübrigt uns nunmehr noch, vor Ihrer hohen Behörde und vor 
dem gesanunten Schweizervolke zu beurkunden, in welchem Geiste 
die Gotthardbahnuntemehmung naqh unserer Auffassungs weise ins Leben 
gerufen und verwaltet werden soll. Wir fahlen uns hiezu um so 
mehr gedrungen, als unsere Bestrebungen, die — wir dürfen es mit gutem 
Gewissen sagen — von jeher nur den grossen Zweck der Verwirklichung 
einer Schweizerischen Alpenbahn an der für das Gesammtvaterland ge- 
eignetsten Stelle, dagegen keineswegs die Befriedigung von Sonderinte- 
ressen irgend welcher Art zum Zielpunkte hatten, in neuerer Zeit viel- 
facher Verdächtigungen ausgesetzt waren. Im Gegensatze zu den Absichten, 
welche uns unterschoben werden wollen, geben wir unsere Anschauungs- 



weise, welche — wir glauben diess ausdrUcklicli hervorheben zu sollen — 
anch diejenige der Vertreter der unserer Vereinigang angehürendea Eiaen- 
Itahn-Gesellscbaften ist, dabin kund, da^s 

1) die Gotthardbahnunternehmung alle Eisenbahnlinien ohne 
Unterschied, welche Schweizerische Gebietstheile mit dem Oottkard- 
bahnnelze in Verbindung zu bringen teHtimmt und, unbeanstandet 
in das letztere einmünden iaisen soll; 

2) dass die Gottbardl'ahnunternehmiing bei ihrer Verwaltung nur 
die Zwecke ihres eigenen Bahnnetzes im Auge haben und in 
Folge dessen dritten Bahnunternehmungen gegenüber ein« 
gans neutrale Stellung eiunebmen soll; 

3) doss die Organisation der Unternehmung im Einver- 
ständnisse mit dem hohen Schweizerischen Bnndesrathe 
festzustellen und dabei einerseits die politische Stellung der 
Schweiz als eines unabhängigen und neutralen Staates volUtändif;; 
zu wahren, andei-seits der Unternehmungsgesellschal't die Lö- 
sung der ihr obliegenden schwierigen Aufgabe be^ttbunlicb zu 



rle 



1 ist. 



Endlich 

4) haben wir, obgleich wir es für voUstilndig gerechtfertigt hiell«n. 
wenn der Bund in Anwendung von Art. 21 der Bundesverfassung das 
Zustandekommen einer Schweizerischen Alpenbahn durch |)ecunikre Unt«r- 
stUbiung fclrdern würde, gleichwohl im Hinblicke auf den heftigen Wider- 
stand, welchen diese Massregel vielorts in der Schweiz findet, und im 
Bestreben zur Au fr echt haltung des Wohlvernehmens zwischen 
den einzelnen Theilcn der Eidgenossenschaft nach KiUften 
l>eizutragen, beschlossen, in den Finanzplan für Ausführung der 
Gotthardbahnunternehmung eine Subvention des Bunde:* 
nicht aufzunehmen. 

Wir befreuen uns, Ihnen, Hochgeachteter Herr Bundespräsident, Hoch- 
geachtete Herren Bundesrilthe, vermittelst der gegenwUrtigen Zuachrifl atv 
Frucht, Jiihre langer angestrpnfjter Arbeit eine Vorlat^o machen zu kOnnen. 
weli'he das Zustandekommen einer Gotthardbahn. dieser den Gesammt- 
Interessen der Schweiz am meisten entsprechenden Alpenbahn, in sichere 
Aussicht zu nehmen gestattet, ohne die Finanzen des Bundes für die Aus- 
führung des grossartigen Werkes irgendwie in Anspruch zu nehmen oder 
den neuen Schienenweg, welcher dem ganzen Lande zum Frommen ge- 
reichen soll, Sonderinteressen der einen oder der andern Art ausschliesslich 
od«r auch nur vorwiegend dienstbar werden lu lassen. Wir gbtulmn un^ 
der zuversichtlichen Hotfaung hingeben zu dürfen, dass diese Vorlage sich 
einer beifälligen Aufnnhuie bei Ihrer hohen Behttnle zu erfreuen haben 



- 301 - 

werde, und wir erlauben uns daher, das ehrerbietige Schlussgesuch an Sie 
zu richten, dass es Ihnen belieben möchte, dieselbe den Verhand- 
lungen zu Grunde zu legen, welche nunmehr Seitens der 
Schweiz mit den betheiligten auswärtigen Staaten gemäss 
dem von ihnen in den Eingangs erwähnten Noten ausge- 
sprochenen Wunsche zum Zwecke der Verwirklichung der 
Gotthardbahn anzuheben sein werden. 

Genehmigen Sie, Hochgeachteter Herr Bundespräsident, Hochgeachtete 
Herren Bundesräthe, auch bei diesem Anlasse die Versicherung unserer 
ausgezeichneten Hochachtung. 

Namens des Ausschusses der Ootthardvereinigung, 

Der Präsident: 
J. Zingg. 

Der Generalsekretär: 
C. Widmer. 
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Beilage 

asu der Zuschrift des Gotthard-Ausschusses 

an den hohen Bundesrath, 

d. d. 22. April 1860. 



Prolekt der Gotthardbahn-ÜBternehmiBg. 



Ba^ImbescIireibruiLg^. 

Das Bahnnetz zerfällt in folgende Bestandtheile : 
Stamm- ( Goldau-FlUelen-Biasca-Bellinzona zweisparige Ailige, Kil«ii. 125. 7 

linien j Bellinzona-Lugano-Chiasso .... einsparisre » » 53. 7 
. Goldau-Immensee-Ktissnacht-Luzern » » > 23. 4 

Zweig- I Goldau-St.Adrian-Zug » » » 15. 5 

linien | ßellinzona-Locamo » » » 17. 

Im Ganzen Kilom. 235. 3 
Da auf der Strecke Goldau-Flüelen-Amsteg keine Steigungen über 
12®/^, auf der Strecke Biasca-Bellinzona keine über 10*/^,^j vorkommen, 
bei solchen Steigungsverhältnissen aber ein weit grösserer Verkehr als 
derjenige, wie er iür die Gotthardbahn vorgesehen ist, ohne Anstand auf 
«iner einspurigen Bahn bewältigt werden kann, so wird vorbehalten, auch 
diese Theile der Stammlinien eventuell mit einspurigem Unterbau an- 
zulegen. 

Als provisorische Hülfsanstalt gehöi*t noch zur Unternehmung die 
Einrichtung von Trajektschiffen auf dem Vier waldstUttersee (Luzem- 
Flüelen) und dem Langensee (Locarno-Arona), und zwar auf dem Vier- 
waldstättersee l)ehufs Verbindung des schweizeiischen Bahnnetzes mit der 
Linie FlUelen-Göschenen während der Bauzeit des grossen Tunnels und 
auf dem Langensee für so lange, als die Bahn nicht auch in dieser Rich- 
tung eine ununterbrochene Fortsetzung gefunden haben wird. 

An obigem Bahunetz sind wesentlich zwei Theile zu unterscheiden, 
nämlich : 

1) Der Alpentunnel durch den Gotthai'd zwischen Göschenen (Uri) und 
Airolo (Tesbin) und 

2) die Zufahrtslinien zum Alpentunnel. 

Indem im Allgemeinen auf die im Jahre 1865 mitgetheilten techni- 
iichen Gutachten und Plane, i^owie auf den beifolgenden Plan sammt Profil 
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verwieaen wird, sollen hier nur die wesentlichsten Elemente des gegen- 
wärtigen Projekts hervorgehoben werden. 

1. Der AlpentnnneL 

Nach dem letzten der italienischen technischen Kommission von In- 
genieur Koller vorgelegten und von derselben adoptirten Tracä hat man 
fUr den ganz geradlinigen Tunnel zwischen Oöschenen und Airolo folgende 
Hanptdaten : 

Oesammtl&nge Meter 14,900 

Kulmination sh&he in 7000 Meter Entfernung von 

der sadlichen Mündung » 1,137 

H5be der nördlichen MUndung bei GCachenen > 1,110 

> ■ sttdlicben Mttndnng bei Airolo . . . > 1,130 

> am Fasse des Schachtes bei Andermatt . > 1,132.50 

Grösate Schachttiefo bei Andermatt . 303 

lAnge den nnschachtbaren Theils des Tunnels . » 11,500 
GrBsste Steigung auf 3,400 Meter Länge von der 

nördlichen MUndong an **/,, G. 62 

Steigung auf den übrigen 11,500 Moter Lange . > 1. 00 

Mittlere Steigung im Tunnel • 2. 28 

Gestutzt auf garantirte Anerbietungen für die Aasfühiung dieses 
Tnnnels und in üebereinstimmung mÜ einer diessfälligen Berechnung des 
Uerm Ingenieur Grattoni, eines der Direktoren des Mont-Cenis-Tunnels, 
ist tar den Gotthard>Tunnel nur noch eine Bauzeit von 8'/, bis 9 Jahren 
anzunehmen und wird der Kosteuanfwand, Oberbau inbegritfen, muth- 
masslich nicht Ober C2 Hillionen Franken zu stehen kommen. 

ä. Die Znfahrtsllnlen zam Alpentnunel. 

Nach der Natur der Terrain- und Betriebsschwierigkeiten hat man 
diese Linie bisher immer unterschieden in a. alpine und b. subalpine 
Zafahrt«n. In die erste Kategorie gehören die Linien FlUelen bezieliungs- 
weise Amsteg- Gesehenen nnd Airolo-Biasca , in die zweite die Linien 
nfirdlicb von FlUelen beziehungsweise Amsteg bis Luzem und Zug und 
südlich von Biasca bis Chiasso und Locarno. Die Fortsetzung von C'hiasso 
bis Camerlata ist durch die Verwaltung der oberitalienischen IJahn auf 
den Zeitpunkt zu erstellen und zu eröffnen, auf welchen die tesainiscbe 
Bahn bis Chiasso in Betrieb gesetzt werden kann. 

a. FUr die alpinen Zufahrten wurde von Ingenieur Koller ein 
neues Projekt entworfen, welches von den frühem darin abweicht, dasa 
anstatt 25 "/^ nunmehr 50 7« ^^ Uaiimalsteigung angenommen ^ 
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lind welches für den Betrieb dieser grossem Steigungen die Anwendung 
entweder eines der von der italienisch-technischen Kommission als voilheiU 
haft anerkannten neuen Systeme von Fell oder Agudio oder eine Ver- 
einigung beider oder überhaupt dasjenige System voraussetzt, das sich 
seiner Zeit zu diesem Behufe als das sicherste und billigste ausweisen 
wird*). Diese grössern Steigungen kommen nur auf den Strecken von 
Amsteg bis Gesehenen (12.8 Kilometer), von Dazio grande bis Faido 
(4.8 Kilometer) und von Lavorgo bis Giomico (4.6 Kilometer), zusammen 
auf eine Länge von 22.2 Kilometer zur Anwendung. Ausserdem wird die 
Steigung von 25 7oo nirgends überschritten. Das mittlere GefUll der 
alpinen Linie (Fltielen-ßiasca) beträgt 22.3 ®/oo ^^^ ^®^ Zuziehung des 
Tunnels nur 18.6®/^. Die Annahme jener grössern Steigungen ermöglicht 
die Reduktion der Bahnlänge um 14.8 Kilometer und der Anlagekosten 
um circa 25 Millionen Franken und zwar ohne Vermehrung der Betriebs- 
kosten und der Fahrzeiten oder Beeinträchtigung der Sicherheit des Betriebs. 
Was nämlich auf den grossem Steigungen an Betriebskosten und Schnellig- 
keit verloren geht, wird durch die Abkürzung der Bahnlänge und den 
günstigen Einfluss der vermindei*ten Steigungen auf den übrigen Strecken 
wieder korapensirt. Zur Ermässigung der Betriebskosten auf den Strecken 
mit ausnahmsweison Steigungen bietet sich übrigens noch die Möglichkeit 
der Anwendung von Wasserkräften dar, die das ganze Jahr hindurch in 
genügendem Maasse disponibel sind. Für die Sicherheit des Betriebes hat 
man hinreichende Gewähr in der günztigen Lage der Bahn, die vennr»ge 
der grössern Steigungen fast durchweg dem Thalboden folgt, anstatt, wie 
früher, an den steilen und zerklüfteten Berghalden sich hinzuziehen, sowie 
auch in den prakti^schen Erfahrungen, welche mit diesen neuen BetrieKs- 
systenien da, wo sie zur Anwendung kamen, gemacht worden sind**). 
Als Fahrzeit für die Strecke Flüelen-Biasca von 82.4 Kilometer (inclusive 

*) Die italienische Kommissiou , welche speziell mit der Prüfung der für Be- 
wältigung grösserer Steigungen vorgeschlagenen Betriebssysteme und deren even- 
tueller, definitiver und provisorischer, Anwendung bei den schweizerischen Alpen- 
l>ahnen beauftragt war, gab hierüber folgende Ansicht kuud: «Bei den Zufahrts- 
linien zum Tunnel, wo es sich um Ersteigung einer erheblichen Thalstufe handelt, 
kann es Fälle geben, l)oi denen das System Agudio« das als ein sicheres und vor- 
theilhafte» Betriebsmittel für Steigungen von 4 — 8®/o und Kurven von 250 Meter 
Radius anerkannt ist, Konvenienz bietet, anstatt mit viel grösseren Kosten klei- 
nere Steigungen und weitere Krümmungen durchzuführen, welche mit den ge- 
wiihnlichen Betriebsmittelu befahren werden köuneu. > (Siehe Beilage II der frau- 
zöüiHchen Uebersetzung der italienischen Kommissionall)erichte, Seite 56 ad 4.) 

**) Wir glauben bei diesem Anlass eine Anzahl meist neuerer im Baue oder 
lk'triel>e l)egriffeL>er Bahnen anführen zu sollen, bei denen auf langem oder kur- 
zem Strecken Steigungen von iVi^oo und mehr vorkommen. 
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Tunnel) können mit den nöthigen Aufenthalten 8 Stunden 50 Minuten 
bis 4 Stunden gerechnet werden, während die Post gegenwärtig 12 Stun- 
den bedarf. 

h. Die subalpinen Linien sind für die nördliche Abtheilung Flüelen- 
Luzem-Zug von den Ingenieuren Beckh und Gerwig und für die süd- 
liche Abtheilung Biasca-Bellinzona-Chiasso-Locarno von Ingenieur Wetli 
projektirt worden. Wie auf den alpinen Linien ist auch hier der Krüm- 
mungshalbmesser von 300 Meter oder 1000 Fuss als Minimum angenom- 
men. Auf der nördlichen Abtheilung kommen als grösste Steigung 15^/^ 
vor, die bei der definitiven Ausführung jedoch unschwer auf 12 ^/^^ , die 
Maximalsteigung der Nordostbahn, zurückgeführt werden können. Die 
mittlere Steigung beträgt 4.90 ^/^q, ein Verhältniss, das demjenigen der 
meisten schweizerischen Bahnen entspricht. Bei der südlichen Abtheilung 
sind die Thallinie Biasca-Locarno und die Hügellinie Belunzona-Chiasso zu 
unterscheiden. Bei der ersten ist die Maximalsteigung 10 ^/qq, die mittlere 
Steigung 4.13 '^/q^,; bei der letztem ist die Maximalsteigung auf der nörd- 
lichen Abdachung des Monte Cenere 25^00» ^.uf der südlichen Seite 187oo> 
die mittlere Steigung beträgt "12.80 7^,^,. 

Schliesslich wii'd bemerkt, dass beabsichtigt ist, den Bau in zwei 
Stadien auszuführen. Es wird nämlich angenommen: 



a. Mit Locomotivbetrieb. 

Paris-St-Germain (auch athmospärisches System) 

Qenua-Novi 

South-Eastem, Abzweigung nach Whitstable 
Mauritius-Bahn (Isle de France) 
Oldham Junction bei Manchester 
Copiasso-Extension (Chili) .... 

Enghien-Montmorency 

Carryal-Bahn (Chili) 

Dom Pedro-Bahn (Brasilien) 

Virginia-Centralbahn (Vereinigte Staaten) 

Taff Vale bei Newbridge (England) . 

AUeghani (provisorische Bahn) . 

Mont-Cenis, prov. Bahn mit Feirschen Lokomotiven 

Mount Washington mit Zahnrad-Lokomotiven 



HftxiDftliteigBng 
%o 

35.- 
35.- 
35.8 
37.- 
37.- 
43.5 
45.- 
50.- 
55.6 
56.- 
66.6 
70.- 
83.3 
300.- 



b. Mit Seilbetrieb. 

Andiesieux-RoannCi alte Bahn . . . . . 50.- 

Alais-Grande Combe Minen 93. - 

San Paulo (Brasilien) 103. - 

Lyon-Croix Rousse 160. - 

Lanslebourg-Mont Cenis , projectirt von A.gudio . . 300. - 
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1. Die nördlich von Fltielen gelegenen Strecken, sowie die Linie 
Bellinzona-Lugano sind gleichzeitig mit dem grossen Tunnel, die Übrigen 
Theile hingegen, d. h. die Linie Flüelen-Göschenen , Airolo-Locamo und 
Lugano-Chiasso schon nach Verfluss von vier Jahren, vom Beginn der 
Tunnelarbeiten an gerechnet, dem Betriebe zu übergeben und zwar in 
Verbindung mit Trajektanstalten auf dem Vierwaldstätter- und Langensee, 
sowie einem gut organisirten Post- und Prachtfuhrdienste auf der Strassen- 
strecke Göschenen-Airolo. Die Länge der letztem beträgt 34 Kilometer. 
Unter umständen könnte zwischen den beiden Endpunkten Göschenen und 
Airolo auch eine provisorische Ueberschienung hergestellt werden. 

2. Auf den Zeitpunkt der Eröffnung des Tunnels sollen sämmtliche 
Zufahrtslinien in Betrieb gesetzt sein und zwar in Verbindung mit einer 
Trajektanstalt auf dem Langensee für so lange, als die Bahn nicht auch 
in dieser Bichtung eine ununterbrochene Fortsetzung gefunden haben wird. 



PROGRAMM 

betreffend 

liie finanzielle Be£rnnilnnj[ der Gottbariltialin-nnterneliinnjE. 



I. 

Bahnnetz und Aulagekosten. 

Das Bahnnetz zerfUUt in folgende Bestandtheile : Kilom. 

Stammlinien: Bellinzona-Bia.«ica-Flüelen-6oldau . . iweUpnrige Anlage 125.7 

Chiasso-Lugano-Bellinzona .... eiDipnrige » 53.7 

Zweiglinien: Goldau-Immensee-Küssnaclit-Luzem » » 28.4 

Goldan-St. Adrian-Zug » » 15.5 

Bellinzona-Locamo » » 18.U 



Im Ganzen 236.3 

Hieza kommt noch die Einrichtung von Trajektschiffen auf dem Vier- 
waldstättersee (Luzem-Flüelen) und Langensee (Locamo-Arona) 
bXü provisorische Htilfsanstalt, und zwar auf dem Vier waldstätters ee 
zur Verbindung des Schweizerischen Bahnnetzes mit der Linie von Flüelen 
nach Goeschenen während der Dauer des Baues des grossen Tunnels und 
auf dem Langensee ftlr so lange, als die Bahn nicht auch in dieser 
Richtung eine ununterbrochene Fortsetzung gefunden haben wird. 

An obigem Bahnnetz sind wesentlich zwei Theile zu unterscheiden, 
nämlich : 

1) Der Alpentunnel zwischen Goeschenen und Airolo, dessen 
Ausführung nach bisheriger Anschauungsweise Sache der subsidirenden 
Staaten, Gemeinden und Bahngesellschaften wäre, sei es, dass sie den Bau 
selbst ausführen oder der Gotthardbahngesellschaft hiezu die nöthigen 
Mittel liefern. 

2. Die Zufahrtslinien zum Alpentunnel, die durch die Ge- 
sellschaft erstellt werden müssten. 

1. Der Alpentunnel. Nach dem letzten von der italienischen Kom- 
mission adoptirten Tracö hat man für den ganz geradlinigen Tunnel zwi- 
schen Goeschenen und Airolo folgende Uauptdaten: 
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Obige Anlagekosten basiren aut der Sapposition eines spezifischen Ver- 
kehrs von zirka 180,000 Reisenden und 270,000 Tonnen Güter. So lange 
diese Ziffern nicht erreicht wären, könnte an den Ausgaben ftlr den Oberbau 
und die Betriebsmittel eine entsprechende Erspamiss erzielt werden. 

II. 

Subventionen. 

Um die Bildung einer Aktiengesellschaft für die Ausführung der 
Gotthardbahn möglich zu machen, wird ausser dem Bedarfe für den grossen 
Tunnel — zur Deckung des Ausfalles in Folge des streckenweisen Bahn- 
betriebes vor Eröffnung des Tunnels, zur Errichtung der proyisorischen 
Trajektanstalten auf dem Vierwaldstätter- und Langensee, zum Zwecke 
der VerbesseiTing der Kommunikationen zwischen Oöschenen und Airolo 
für die Dauer des Provisoriums, sowie endlich für Ermässigung der kilo- 
metrischen Anlagekosten der Zufahrüilinien — noch eine weitere Subven- 
tion von 28 Millionen Franken ä fonds perdu in Aussicht genommen, die 
in 8 gleichen Jahresraten einzuzahlen wäre. 

III. 

Rentabilität. 

Behufs Ermittlung derselben sind zwei Stadien zu unterscheiden: 
Es wird angenommen, 

1. dass die nördlich von Flüelen gelegenen Strecken, sowie die Linie 
Bellinzona-Lugano gleichzeitig mit dem grossen Tunnel, die übrigen Theile 
hingegen, d. h. die Linie Flüelen-Göschenen, Airolo-Locarno und Lugano- 
Obiasso schon nach Verfluss von 4 Jahren, vom Beginn der Tunnelarbeiten 
an gerechnet, dem Betriebe zu übergeben seien, und zwar in Verbindung 
mit Trajektanstalten auf dem Vierwaldstätter- und Langensee, sowie einem 
gut organisirten Post- und Frachtfuhrdienste für die Strecke Oöschenen- 
Airolo. (Die Länge der Poststrasse von Göschenen bis Airolo beträgt 34 
Kilometer. Unter Umständen könnte für diese Strecke auch eine proviso- 
rische Ueberschienung hergestellt werden). 

2. doss auf den Zeitpunkt der Eröffnung des Tunnels sämmtliche Zu- 
iahrtslinien in Betrieb gesetzt seien und zwar in Verbindung mit einer 
Trajektanstalt auf dem Langensee für so lange, als die Bahn nicht auch 
in dieser Richtung eine ununterbrochene Fortsetzung gefunden haben wird. 

Erstes Stadium. 
Baukosten, inclusive Bauzinse. (Oberbau durchweg nur ein- 
spurig, Betriebsmittel und Stationseinrichtungen möglichst ökonomisch.) 
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Flüelen-Göschenen und Airolo-Locarno , zusammen 105 

Kilometer . ' Fr. 40,000,000 

Lugano-Chiasso, 25 Kilometer » 4,400,000 

Schiifahrtseinrichtungen auf dem Vierwaldstätter- und 

Langensee für 85 Kilometer » 2,000,000 ^ 

Schutzbauten auf der Strasse zwischen Gesehenen und 

Airolo, Verbesserung der Strasse . . . . > 1,000,000 

Fr. 47,400,000 
Daran werden in Subsidien geliefert 4 Jahresraten ä 37i 

Millionen, welche, inclusive Zinse, sich berechnen auf » 15,400,000 

In Aktien und Obligationen bleiben zu be- 
schaffen Fr. 32,000,000 

Zins dieser Summe für die der Vollendung des Tunnels 

vorangehenden 5 Jahre Fr. 8,000,000 

Hievon ab: Reinertrag des Betriebes während 5 Jahren 

ä Fr. 3000 jährlich per Kilometer . . . . » 3,225,000 

Betriebsdefizit bei Eröffnung des Tunnels . Fr. 4,775,000 

Zweites Stadium. 

Baukosten und Bauzinse. 
Auslagen im ersten Stadium, abzüglich Subsidien . . Fi\ 32,000,000 
Betriebsdefizit bis zur Eröffnung des Tunnels nebst Zins 

desselben für 2*/, Jahre > 5,372,000 

Auslagen für Vollendung sämmtlicher Linien (94,364,500 

— 44,400,000) » 49,964,500 

Fr. 87,336,500 
Hievon ab: 4 weitere Jahresraten der Subsidien h 3 '/, 

Millionen, inclusive Zinse » 15,400,000 

Totalbetrag des verzinslichen Anlagekapitals Fr. 71,936,500 

oder rund Fr. 72,000,000 

Betriebsresultate. Um Täuschungen thunlichst zu vermeiden, 
werden der nachfolgenden Rechnung Voraussetzungen zu Grunde gelegt, 
deren Verwirklichung mit aller Zuversicht erwartet werden kann. 
Spezifischer Verkehr von Reisenden .... Anzahl 170,000 

» » » Gütern in Tonnen . > 170,000 

Bmtto-Ertrag pro Kilometer Fr. 34,500 

Durchschnittliche Betriebskosten pro Kilometer . . Fr. 14,000 

Einlage in den Reservefond » » . . > 1,500 

zusammen Betriebsauslagen Fr. 15,500 
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Reinertrag pro Kilometer .... 
Reinertrag für 236 Kilometer Bahnlänge 

» der Schiffahrt auf dem Langensee 

Gesanmiter Reinertrag 

Anlage-Kapital, inclusive Zinsen . 
Durchschnittlicher Eitrag desselben 

Davon zirka '/j in Obligationen . 



» 



'/j in Aktien 



Zinse des Obligationskapitals ä 5 ^/^ 
Dividende des Aktienkapitals 



Fr. 19,000 

» 4,484,000 

> 156,000 

Fr. 4,640,000 

Fr. 72,000,000 

V« 6.44 



in Prozenten 



Fr. 27,000,000 
> 45,000,000 

~~* 1,350,000 
» 3,290,000 
7.31 



IV. 

Aktiengesellschaft f&r die Gotthardbalin und Betheilignng der 
Schweizerischen Centralbahn- nnd der Schweizerischen Nord- 
ostbahngesellschaft bei derselben. 

Unter der Bedingung, dass Subventionen h fonds perdu im Betrage 
von 86 Millionen Franken gewährt und in 8 gleichen Jahresraten, vom 
Tage des Beginnes der Bauarbeiten an gerechnet, ausgezahlt werden, wird 
eine Aktiengesellschaft mit einem Kapitale von 45 Millionen Franken 
gegründet. 

Der weitere Geldbedarf für die Ausführung der Gotthardbahnanter- 
nehmung soll durch Emission von Obligationen gedeckt werden. 

Von dem Aktienkapitale von 45 Millionen werden zwei Fünf- 
theile mit 18 Millionen von der Schweiz. Centralbahn und der 
Schweiz. Nordostbahn gemeinschaftlich fest übernommen, während 
der Rest in der Schweiz und im Auslande auf geeignete Weise zu be- 
geben ist. Die im Besitze der beiden genannten Schweizerischen Bahnen be- 
findlichen Aktien treten genau in dieselben Rechte und Verpflichtungen 
ein, wie die übrigen Aktien. Dagegen haben jene Bahnen auf den Zeit- 
punkt der Eröffnung des regelmässigen Betriebes auf der ganzen Ootthard- 
bahn dieser Unternehmung eine Subvention von 4 Millionen ä fonds perdu 
zu leisten, welche sie nach ihrer eigenen Wahl entweder in baar oder 
mittelst Aktien der Gotthardbahn al pari bezahlen können. Hinwieder soll 
ihnen für so lange, als sie im Besitze von wenigstens */^ der von ihnen 
übernommenen Aktien bleiben, das Recht zustehen, je zwei Fünftheile der 
Mitglieder des Directionskomitö und des Verwaltungsrathes der Gotthard- 
bahnunternehmung von sich aus in gemeinsamem Einverständnisse zu er- 
nennen. 

März 1869. 
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Protocole Final 

des 

Conferences internationales 

qni ont eu Heu ä Beme en Septembre et Octobre 1869, 

«ntre la Conttdfiration de rAllemagne da Nord, le Orand-Duchfi de Bade, 
le Royaume d'Italie, la Gonfederation Suisse et le Boyanme de 

Wartemberg 

pour 

li constroction du chemin de fer par le St-Gothard. 

Du 13 Octobre 1869. 



La Conference s'est r<§unie aujoui'dhui en söance de clöture pour con- 
stater que ses membres sont tomb^s d'accord sur les points suivants: 

Article premier. 

Les Etats qui ont pris part aux Conferences s^unissent pour assurer 
la jonction entre les chemins de fer allemands et les chemins de fer Ita- 
liens par le moyen d'uu chemin de fer suisse ä travers le St-Gothard. 

Le r^seau du St-Gotbard ä construire pour atteindre ce but comprend 
les lignes suivantes: 

Luceme-Küssnacht-Immensee-Goldau, 
Zoug-St-Adrien-Goldau, 
Goldau-Fluelen-Biasca-Bellinzone, 
Bellinzone-Lugano-Chiasso, 

Bellinzone-Magadino-Fronti^re italienne vers Luino, arec em- 
branchement sur Locarno. 
Ce röseau aui*a une longueur d'environ 263 kilomötres. 
Dans le but de facüiter Tex^cution de ces lignes, les Etats qui ont 
pris part k la Conference accorderont en commun une Subvention ä la so- 
«iete qui se formera pour la construction et Texploitation du cheinin de 
fer du St-Gothard. 



— 314 - 

Dans rorganlsation de cette Soci^tö, le Conseil föderal prendra des 
mesures n^cessaires pour assurer Pexäcution de l'entreprise et de tous les 
engagements mentionnäs dans le prösent protocole.' A cet effet, les Statuts 
de 1a Society devront etre soumis a Tapprobation da Gouvernement fö- 
deral. 

Art. 2, 

Pour que le chemin du St-Gothard puisse remplir les conditions d'une 
grande ligne internationale, il ne doit pas, ä son point culminant, avoir 
plus de 1162 V« m^tres de hauteur au-dessus du niveau de la mer; le 
rayon minimum des courbes ne devra pas ^tre inferieur k 300 metres et 
le maximum des pentes ne devra pas excöder 25®^^^. Pour le cas ou il 
serait n^cessaire de depasser Ic 25 ^/^^ entre Biasca et Lavorgo, on de- 
mandera k cet effet Tautorisation du Conseil föderal, qui, sur ce tron9on, 
pourra accorder une angmentation jusqu'ä 26^/^, 

Le tunnel h construire entre Goeschenen et Airolo devra ötre 6isLh\i 
en ligne droite. 

La ligne de Fluelen ä Biasca sera construite ä double voie. Sur le 
reste de la ligne Goldau-Bellinzone les tunnels seront construit« pour une 
double voie, mais les travaux d'art et de terrassement pourront Hre ex^- 
cut^ pour une seule voie. 

Toutes les autres lignes pourront 6tre ^tablies pour une simple voie. 

Art. 3. 

Les lignes de r^seau du St-Gothard seront construites dans Vordre 

suivant, et la duree de la construction est pour chacune dralles fix^e 

comme suit: 

Les lignes de Biasca au Lac Majeur et de Lugano ä Chiasso devront 

ötre achev^es 3 ans apr^s la Constitution de la soci^tö. 

L'Italie s*engage a ce que pour la m^me öpoque le tron9on de rac- 

cordement de Chiasso k Camerlata soit construit et mis en exploitation. 

Les travaux sur les autres lignes du r^seau devront ötre entrepris en 

temps n^cessaire pour qu*ils puissent 6tre achevös et que ces lignes soient 

ouvertes simultan^ment avec la grande galerie de Goeschenen k Airolo. 

Les lignes dont la construction est supposöe de 2'/t annöes sont le» 

suivantes: 

Luceme-Küssnacht-Goldau, 

Zoug-St-Adrien-Goldau, 

Biasca-Bellinzone, 

Lugano-Chiasso, 

Bellinzone-Fronti^re suisse (Luino), avec embranchement sur Lo* 

camo. 
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Les lignes dont la constraction est supposee de 4 Y^ annees sont les 
suivantes : 

Goldau-Fluelen, 
Fluelen-GcESchenen, 
Airolo-Biasca, 
Bellinzone-Lugano. 
La dur^e de la constraction du tunnel ä etablir entre Goeschenen et 
Airolo est prösumee 6tre de 9 annees. Le commencement des travaux sera 
fixe par le Conseil föderal. 

Art. 4. 

La Confederation saisse pourvoira h ce que, par un passage sur le 
Rhin prös de Bäle, le chemin de fer Central suisse soit reli^ au r^seau du 
Grand-duche de Bade. 

L^Italie construira un chemin de fer sur la rive gauche du Lac Ma- 
jeur, r^joignant le chemin suisse sur la fronti^re pr^s de Pino ä un des 
points da reseau italien situö sur la route directe de Gönes. 

Les parties contractantes s'engagent d^une mani^re g^n^rale k faire 
lear possible pour que les lignes d*acc^s au reseau du St-Gothard soient 
eorrigöes dans le sens d'un raccourcissement, et en particulier la Confede- 
ration s*engage a faire ses efforts pour obtenir la construction d'un tron9on 
qui permette d^äviter le dätour sur la Station d' Altstätten. 

Au Gas oü cette ligne do raccourcissement ne serait pas construite au 
moment de la mise en exploitation de la ligne du St-Gothard, il serait 
procede ä une röduction äquivalente du tarif des transports. 

Art. 5. 

La Suisse s^engage ä ce que toutes les parties de la ligne teUes 
qu^elles doivent ötre construites soient Hyräes le plus tot possible ä Tez- 
ploitation lorsqu^elles seTont teiminees. 

Das que toute la ligne sera acheY(3e, le Service de Texploitation en 
devra etre organisä. Pour garantir la conformite de Torganisation de Tex- 
ploitation avec les dispositions du present protocole cette Organisation devra 
ötre soumise k Tapprobation du Conseil föderal. 

Art. 6. 

Les cas de force majeure räserves, Texploitation du chemin de fer du 
St-Gothard devra etre assure contre toute interruption et eile devra danB 
toutes ses parties r^pondre ä ce qu'on est en droit d^exiger d*une grande 
ligne internationale. 

Toutefois la Suisse se röserve de prendre les mesures necessaires pour 
le maintien de la neutralite et pour la defense du pays. 
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Art. 7. 

Les Gouvernements qni ont pris part aux Conferences feront lears 
efiforts pour faciliter le plus possible, en vue de Tint^rdt common, le trafic 
«ntre TAllemagne et Tltalie, et ä cet effet, ils chercheront ä provoquer 
8ur le chemin de fer du St-Gothard le transport des personnes, des raar- 
chandises et des objets postaux le plus regulier, le plus commode, le plus 
rapide et le meilleur marchä possible. 

La Compagnie du chemin de fer du St-6otbard organisera, avec les 
chemins de fer des Etats subventionnants de TAUemagne et du Rojamne 
d'Italie, sur la demande des administrations de ces chemins de fer, un 
Service direct (cumulatif), pour le transit sur le St-6othard. 

La Suisse s^engage k prendre les mesures nt^cessaires pour que les 
trains soient organisös de teile mani^re qu^autant que possible ils coln- 
cident sans Interruption avec les chemins de fer de TAllemagne et de 
ritalie. 

Elle s'engage aussi ä faire ötablir sur la ligne du St-Gothard en ^te 
au moins trois trains de voyageurs par jour dans les deux directions et 
en hiver au moins deux. Ces trains chemineront sans Interruption et Tun 
d'eux sera un train express. 

Art. 8. 

Pour ce qui conceme le trafic transitant d'Allemagne en Italie et 
vice versd on a fixö comme suit les taxes maximales de transport: 

Voyageurs: 

I'« classe 50 Centimes par lieue suisse; II"® classe 35 Centime, et 
III'"'' classe 25 Centimes. Toutefois, pour les parties de la ligne ayant nne 
pente de 15®/^^ et plus, Tentreprise du St-Gothard pourra exiger une 
surtaxe de 50 ^/q. 

Marchandises: 

Grande vitesse: 45 cent. par tonne et par kilomötre, sans aucun Sup- 
plement de taxe. 

PetUe vUesse: 1^ pour les matiöres brutes, telles que le charbon, le 
coke, le minerai, les terres, les engrais, le soufre, les pierres, le bois, etc., 
de mdme que pour le fer et les marchandises brutes en fer, en tant que 
ces objets sont exp^diäs en wagons complets, la taxe ne pourra excdder 5 
Centimes par tonne et par kilom^tre, avec une surtaxe de 3 Centimes par 
tonne et par kilom^tre pour les parties de la ligne qui o£Prent des pentes 
de 15^90 et au-dessus. 
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2** Pour toutes les autres marchandises , la taxe ne pourra exender 
14'/, Centimes par tonne et par kilom^tre, ou 19 Yt Centimes par tonne 
et par kilom^tre pour les parties de la ligne ayant des pentes de 15 ^/^^ 
et an-dessoS) tout autre Supplement de taxe ^tant exclu. 

Art. 9. 

Quand Tintöröt du capital-actions excädera le 9^0« ^^ Compagnie sera 
tenne de proc^der k la röduction des taxes» et en premi^re ligne k celle 
des surtaxes. 

Art. 10. 

La Soci^tt^ du chemin de fer du St-Gothard est tenne de faire jonir^ 
pour le transport des personnes et des marchandises dltalie, poar Tltalie 
et ä travers ritalie, les chemins de fer des Etats subventionnants au moins 
des mömes avantages et des mömes facilitös qu'elle aura accordös soit ii 
d'autres chemins de fer en dehors de la Suisse, soit k des parties et k des 
stations quelconques de ces chemins de fer, soit enfin aux stations fron- 
ti^res suisses. Elle ne peut entrer dans aucune combinnison avec d'autres 
chemins de fer suisses, par laquelle ce principe se trouverait violö. 

En particulier, les röductions de tarifs que voudrait accorder le 
chemin de fer du St-Gothard en vue d*activer le trafic pour Tltalie, de 
ritalie et ä travers Tltalie devront, avant leur mise en vigueur, etre 
communiquees k temps aux Gouvernements des Etats subventionnants, et^ 
sar leur demande, les röductions de tarifs dont il s*agit devront etre ac- 
cordees k partir de la meme äpoque pour les chemins de fer et les districts^ 
concurrents. 

Art. 11. 

La Conföddration suisse prendra Tengagement gen^ral de faire exä- 
cater les prescriptions du präsent protocole relatives k la construction du 
chemin de fer du St-Gothard. 

En particulier, eile devra exiger de la Soci^t^ . un cautionnemeni 
correspondant d*une mani^re süffisante aux obligations contractäes par eile. 
Ce cautionnement consistera en un däpöt d'espdces ou de bonnes valeurs- 
et il ne sera restitue que lorsque la Sociötö aui*a rempli ses obligations 
oa qu*elle aura fourni les garanties necessaires sous une autre forme. 

Le Conseil f^d^ral prononcera sur toutes les questions qui ont trait 
a hl construction de la grande galerie. 

n s'engage k pr^enter aux Etats contractants des rapports pärio» 
diqnes sur la marche et Tätat des travaux, de möme que sur le r^sultai 
de Texploitation. 
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Art. 12. 



Chaque Etat contractant aura le droit de prendre, sur les lieiix, con- 
naissance de TEtat des travauz apr^s avoir desiguä au Gouvernement 
suisse les personnes qa*il chargera de cette inspection. 

Chaque annöe ä une öpoque döterminee on proc^dera ä la vörification 
des travaux des deux grandes galeries du St-Gothard et du Monte-Cenere. 
Le Conseil f^d^ral invitera les Etats contractants k envojer des d^l^gu^^ 
pour assister ä cette Operation: un procös-verbal sera dressö et signö par 
les däl^gues pr^sents. 

Art. 13. 

S'il existe dans les concessions cantonales des dispositions contraire.s h 
Celles du prösent protocole, ces dispositions seront abrog^es par la publi- 
cation du trait^ ä intervenir. 

Si un Canton suisse entravait d*une mani^re quelconque Tetabüsse- 
ment ou Texploitation de la ligne du St-Gothard, la Confädöration evo- 
quei*ait ä eile Taffaire et prendrait Tinitiative des mesures necessaires. 

Art. 14. 

La Society peut etre actionnöe k son siöge social. 

S'il survient des contestations en mati^re de droit civil entre la Con- 
fedöration et Tentreprise du St-Gothard, elles seront regläes par le Tri- 
bunal fed^ral. 

Art. 15. 

Au cas oü la concession du chemin du Gothard viendrait a etre trans- 
mise k une autre societe, cette transmission devra etre approuv^e par le 
Conseil föderal, qui prend Tengagement de pourvoir ä ce que toutes les 
stipulations du präsent protocole restent entierement en vigueur. 

Dans le cas oü une fusion viendrait plus tard k 6tre oper^e entre de^ 
cbemins de fer suisses et le chemin de fer du St-Gothard, ou si la Soci^tö 
du Gothard construisait de nouvelles lignes, les obligations incombant u 
cette derni^re passeraient ä Tentreprise plus etendue, en tant qu*elles so 
itipportent ä Texploitation. 

Art. 16. 

Les Etats qui ont pris part aux Conferences tombes sont d*accord poor 
iixer k 85 millions de francs le chiffre de la Subvention nöcessaire pour 
rendre possible T Etablissement du chemin de fer par le St-Gothard. 
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Art. 17. 

Un tiei*3 des subsides sera payö en neuf annuitös ögales. Belativement 
au paiement des deux autres tiers, les dispositions suivantes feront rdgle: 

a. Ponr chaque exercice il sera transmis, en temps opportun, aux 
Htats subventionnants , un prograuime et un de vis des travaux k op^rer 
dans la grande galerie du St-Gothard. 

h, Le Conseil fädöral fixera Tepoque du commencement du premier 
exercice, et ä la fin de chaque exercice il fera connaltre aux autres Etats 
le montant de la somme qui a ^t^ r^eliement d^pensöe. Le paiement de 
cette somme s*effectuera apr^s la v^rificaiion des travaux » faite en con- 
tbrmite de Tart. 12. Toutefois ces paiements ne pourront excMer la somme 
l)Oi*täe au budget de Texercice. 

Le paiement des annuitäs ägales et celui des sommes consacröes chaque 
annäe ä la construction du tunnel s*effectueront en espdces entre les mains 
du Gouvernement fi^döral un mois uprös la vörification des travaux de cons- 
truction du dit tunnel. 

On liquidera, lors du demier versement, le solde öventuel de la Sub- 
vention totale. 

Art 18. 

Les Etats ne se reservent un droit de participation aux r^sultats 
financidres de Tentreprise que dans le cas oü le dividende a r^partir sur 
les actions depasserait le 7^/^. Dans ce cas la moitiä de Texc^dant serait 
l)artag^e ä titre d'interöt entre les Etats subventionnants, dans la Propor- 
tion de leurs subsides. 

Art. 19. 

Les subsides seront mis k la disposition du Gouvernement föderal 
suisse, d'aprös les prescriptions de Tart. 17 ci-dessua. Ce Gouvernement 
fera parvenir ces subsides en mörne temps que ceux de la Suisse ä la 
Ck)mpagnie, avec laquelle il aura ä s*entendre sur la construction et Tex- 
ploitation du chemin de fer du St-Gothard. 
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Relativement ä la participation des Etats aii subside de 85 millions 
mentionnö ä Tart. 16, les Döl^gations fönt les däclarations suivantes: 

li'Ällemagne du Nord. « La raission des delöguös de la Conföd^ration 
de PAlleraagne du Nord ötait d'^tudier sous toutes ses faces la possibilit6 
de räaliser le projet du St-Gothard et de rapporter une id^ exacte quant 
aux fonds sur lesquels on pourrait coiupter de la part des Etats les plus 
intäressös ä cette entreprise. 

« C*est basä sur ce rappoi*t que le Cbancelier de la Gonfi^(§ration, 
M. le comte de Bismarck, se proposerait de porter les actes provisoirement 
stipulös par la haute Conference ä la connaissance et a la df^cision du 
Conseil ft^döral et de la Diäte de TAllemagne du Nord. Du reste, les d^- 
l^gu^s de la Confed^ration du Nord doivent mentionner ici le fait que 
toute Subvention ä fournir de sa part ne pourrait ötre destinöe qu*ä Te- 
tablissement du chemin de fer du St-Gothard, k Tezclusion de tout autre 
passage par les Alpes.» 

La DeUgation badolse ddclare que le Gouvernement grand-ducal, aprös 
avoir d^jä port^ h la Connaissance du Gouvernement suisse, par une note 
officielle datee du 5 avril dernier, que ce serait au passage du St-Gothard 
seul qu^il serait en ätat de fournir des subsides, et considärant le r^ultat 
final des Conferences internationales, est dispos^ ä participer ä la Subven- 
tion de 85 millions de francs ä fournir ä Tentreprise du chemin de fer 
du St-Gotbard par la somme de trois millions de francs, le consentement 
des Etats du Grand-duche restAut r<^ervö. 

\jltalie concourra ä Toeuvre du St-Gothard pour une somme de 
45 millions de francs. Elle prend en outre Tengagement de faire les rac- 
cordements nöcessaires entre Chia.sso et Camerlata, comme aussi entre la 
frontiäre suisse, sur la rive gauche du Lac Majeur, et un point ä son choix 
du röseau italien. 

La Dälögation suisse döclare que la Suisse fournira un subside de 20 
millions de francs. 

Le Boyaume de Wurtemherg, «En d^cidant de prendre part aux 
travaux de la Conference internationale, le Gouvernement du Wurtemberg 
est parti de la supposition que, relativement au trafic entre le Wurtem- 
berg et TAllemagne d'une part, et Tltalie (par le St-Gothard) de Vautre, 
on reconnaltrait le principe de racheminement sur les lignes les plus 
courtes. 

« Comme cet espoir ne s*est pas r^alis^ dans les n^gociations qui ont 
eu lieu jusqu*ä präsent, le Wurtemberg doit faire d^pendre d*une entente 
ulterieure avec Bade sur leurs rapports röciproques de concurrence pour 
le Service des transports entre TAUemagne et Tltalie la question d*une 
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Subvention k accorder ä Tentreprise du St-Gothard en g^näral et 1a ques- 
tion plus speciale du chiffre de cette Subvention. 

«Dans ce sens, les representants du Wurtemberg ne peuvent qu'en 
r<5förer ä leur Gouvernement sur toute proposition relative aux subven- 
tions. 9 

Fait k Berne, le 13 Octobre 1869. 



(Signö) de Böder. 
(Signö) F. de Busch. 
(Sign^) Zimmer. 
(Signa) Melegari. 
(Signö) Correnti. 
(Signö) Biglia. 



(Signe) Welti. 
(Sign^) Schenk. 
(Sign^) Bubfl. 
(Signa) Baron d'Ow. 
(Signa) L. de Klein. 



En foi de quoi le pr^ent act« est muni de sceau du Conseil f^döral 
suisse. 



Fait ä Berne, le 13 Octobre 1869. 



Le Secretaire des Conferences: 
(Signö) Both. 
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(Ucbersetzung.) 

Schlnss-Protokoll 

dor im September und Oktober 1869 zu Bern 

stattgehabten 

internationalen Konferenzen 

zwischen dem Norddeutschen Bund^ dem Orossherzog^hnm Baden, dem 

Königreich Italien, der Schweizerischen Eidgenossenschaft 

und dem Königreich Württemberg 

über 

die Erbauung der 8t. Oottliard-Eisenbalin 

vom 13. Oktober 1869. 



Die Konferenz ist beute zur Scblusssitzung zusammengetreten, um 
festzustellen ) dass ibre Mitglieder über folgende Punkte sich geeinigt 
baben : 

^ Artikel 1. 

Die Staaten, welche an den Konferenzen Theil genommen haben, ver- 
einigen sich, um die Verbindung zwischen den deutschen und den italie- 
nischen Eisenbahnen vermittelst einer schweizerischen Eisenbahn Über den 
St. Gotthard zu sichern. 

Das zu diesem Zwecke herzustellende Eisenbahnnetz des St. Gotthard 
umfasst folgende Linien: Luzern — Ktlssnacht — Iramensee — Goldau, 
Zug — St. Adrian — Goldau, Goldau — Flüelen — Biasca — Bellin- 
zona, Bellmzona — Lugano — Chiasso, Bellinzona — Magadino — Ita- 
lienische Grenze gegen Como mit Zweigbahn nach Locarno. 

Dieses Netz wird eine Länge von ungefähr 263 Kilometern haben. 

Um die Herstellung dieser Linien zu erleichtern, werden die Staaten, 
welche an der Konferenz Theil genommen haben, derjenigen Gesellschaft, 
welche sich zum Bau und Betrieb der St. Gotthard-Bahn bilden wird, ge- 
meinschaftlich eine Subvention gewähren. 

Bei Organisation dieser Gesellschaft wird der Bundesrath die nöthigen 
Massregeln treffen, um die Ausführung des Unternehmens und aller in 
dem gegenwärtigen Protokoll erwähnten Verpflichtungen sicher zu stellen. 
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Zu diesem Behufe soUen die Statuten der Gesellschaft der Genehmigung 
der BundesregieiTing unterliegen. 

Artikel 2. 

Damit die St. Gotthardbahn den Bedingungen einer grossen inter- 
nal ionlen Linie entsprechen kann, soll dieselbe auf ihrem Culminations- 
punkte nicht höher als 1162 7« Meter über dem Meere zu liegen kommen; 
4ler kleinste Radius dei* Kurven soll nicht unter 300 Meter und die grösste 
Steigung nicht über 25^/^0 betragen. Im Falle es nöthig sein sollte, zwi- 
schen Biasca und Lavorgo weiter als 25®/qi| zu gehen, ist dazu die Er- 
mächtigung des Bundesrathes einzuholen, welcher auf dieser Strecke eine 
Erhöhung bis zu 26^/^ zugestehen kann. 

Der zwischen GoBSchenen und Airolo zu erbauende Tunnel soll in ge- 
rader Richtung erstellt werden. 

Die Linie von Flüelen nach Biasca soll zweispurig gebaut werden. 
Auf dem übrigen Theil der Linie Goldau — Bellinzona sollen die Tunnels 
für doppelte Spur hergestellt, die Kunstbauten und Erdarbeiten können 
jedoch für eine Spur ausgeführt werden. 

Alle übrigen iiinien dürfen einspurig hergestellt werden. 

Artikel 3. 

Die Linien des St. Gotthard-Bahnnetzes sollen in folgender Ordnung 
in AusfUhrung gebracht werden und die Dauer des Baues wird fQr jede 
derselben wie folgt bestimmt. 

Die Linien von Biasca bis zum Langensee und von Lugano bis Chiasso 
sollen 3 Jahre nach Constituiining der Gesellschaft vollendet werden. 

Italien macht sich verbindlich, dass in der gleichen Zeit das An- 
ächlussstück von Chiasso bis Camerlata gebaut und in Betrieb gesetzt 
werde. 

Die Arbeiten an den anderen Linien sollen so zeitig begonnen werden, 
dass sie vollendet und diese Linien eröffnet werden können zu gleicher 
Zeit mit dem grossen Tunnel von Goeschenen nach Airolo. 

Die Linien, deren Bauausführung zu 2 '/s lahren angenommen wird, 
sind folgende: Luzem — Küssnacht — Goldau, Zug — St. Adrian — 
Goldau, Biasca — Bellinzona, Lugano — Chiasso, Bellinzona — Schweizer- 
grenze (Como) mit Zweigbahn nach Locamo. 

Die Linien, deren Bauausführung zu 4 Y« Jahren angenommen wird, 
äind folgende : Goldau — Flüelen, Flüelen — Goeschenen, Airolo — Biasca, 
Bellinzona — Lugano. 
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Für den Tunnel zwischen Goeschenen und Airolo nur wird die Dauer 
des Baues zu 9 Jahren angenommen. Der Beginn der Arbeiten wird vom 
Bundesrathe bestimmt werden. 

Artikel 4. 

Der schweizerische Band wird daftLr Sorge tragen, dass durch einen 
Rheinübergang bei Basel die schweizerische Centralbahn mit dem Bahn- 
netz des Grossherzogthums Baden in Verbindung gesetzt werde. 

Italien wird eind Bahn auf dem linken Ufer des Langensee*8 erbauen^ 
welche die schweizerische Bahn an der Grenze bei Pino mit einem der an 
der direkten Route nach Genua gelegenen Punkte des italienischen Bahn* 
netzes verbinden soll. 

Die contrahirenden Theile machen sich im Allgemeinen verbindlich, 
ihr Möglichstes zu thun, damit die zum Netz des St. Gotthard führenden 
Eisenbahn-Linien im Sinne einer Abkürzung corrigirt werden und ins- 
besondere verpflichtet sich die Eidgenossenschaft, nachdrücklich dahin zu 
wirken, dass die Herstellung eines Bahnstückes erlangt werde, welches er- 
möglicht, den Umweg über die Station Altstiltten zu vermeiden. 

Im Falle diese abgekürzte Linie zur Zeit der Betriebseröffnung der 
St. Gotthards-Linie nicht erstellt sein sollte, würde zu einer entsprechenden 
Herabsetzung des Transport-Tarifs geschritten werden. 

Artikel 5. 

Die Schweiz verpflichtet sich dafür, dass alle Theile der vorschrifbs- 
mässig auszuführenden Linie nach ihrer Vollendung baldmöglichst dem Be- 
trieb übergeben werden. 

Sobald die ganze Linie vollendet sein wird, soll der Betriebsdienst 
auf derselben sofort eingerichtet werden. Um die Uebereinstimmung der 
Organisation des Betriebsdienstes mit den Bestimmungen des gegenwärtigen 
Protokolls zu sichern, soll diese Organisation der Genehmigung des Bundes- 
rathes unterliegen. 

Artikel 6. 

Den Fall höherer Gewalt ausgenommen, soll der Betrieb der St. Gott- 
hards-Bahn gegen jede Unterbrechung sicher gestellt werden und soll der- 
selbe in allen Theilen dem entsprechen, was man von einer grossen inter- 
nationalen Linie zu verlangen berechtigt ist. 

Gleichwohl behält sich die Schweiz vor, die nöthigen Massregeln für 
die Aufrechthaltung der Neutralität und die Vertheidigung des Landes zu 
treffen. 
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Artikel 7. 



Die Begierungen, welche an den Konferenzen Tbeil genommen haben, 
werden auf eine möglichste Erleichterung des Verkehrs zwischen Deutsch- 
land und Italien im allgemeinen Interesse hinwirken und zu diesem Zwecke 
auf der St. Gotthardbahn eine möglichst regelmässige, bequeme, rasche 
und billige Beförderung der Beisenden, Güter- und Postgegenstftnde her- 
beizuführen suchen. Die Gesellschaft der St. Gotthard-Eisenbahn wird mit 
den EÜsenbahnen der subventionirenden Staaten Deutschlands und des 
Königreichs Italien auf Verlangen der Verwaltungen dieser Eisenbahnen 
einen direkten (Verbands-) Verkehr für den Transit über den St. Gotthard 
einrichten. 

Die Schweiz verpflichtet sich, für eine solche Einrichtung der Züge 
Sorge zu tragen, dass sich dieselben in möglichst ununterbrochener Ver- 
bindung mit den Eisenbahnen Deutschlands und Italiens befinden. 

Auch verpflichtet sie sich, auf der St. Gotthard-Linie im Sommer 
wenigstens drei und im Winter wenigstens zwei Personenzüge in beiden 
Kichtungen einrichten zu lassen. Diese Züge sollen ohne Unterbrechung 
cursiren und einer derselben wird ein Schnellzug sein. 

Artikel 8. 

Was den Transitverkehr von Deutschland nach Italien und umgekehrt 
betrifft, so hat man die Maximal-Transport-Taxen wie folgt festgesetzt: 

Beisefide. 

I. Klasse 50 Centimes per Schweizerstunde; 
IL Klasse 35 > » » und 

III. Klasse 25 > » > 

Für die Strecken mit einer Steigung von 15®/^ und mehr kann die 
Gesellschaft der St. Gotthardbahn jedoch einen Aufschlag von 50 7o er- 
heben. 

Güter, 

Eilgut: 45 Centimes per Tonne und per Kilometer ohne jeden 

Taxzuschlag. 
Frachtgut: 1. Für die Bohstoffe als: Kohlen, Coaks, Mineralien, 

Erden, Dünger, Schwefel, Steine, Holz u. s w. sowie 
für Eisen und grobe Eisenwaaren, soweit diese Gegen- 
stände in ganzen Wagenladungen versendet werden, 
darf die Fracht 5 Centimes per Tonne und per Kilo- 
meter nicht übersteigen, mit einem Zuschlag von 3 
Centimes per Tonne und per Kilometer für diejenigen 
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Strecken der Linie, welche Steigungen von IS^oo 
. und darüber haben. 

2. Für alle anderen Güter dai-f die Fracht 14 Vj Cent, 
per Tonne und per Kilometer, oder 19 7t Centime* 
per Tonne und per Kilometer für die Strecken mit 
Steigungen von 15 ^/^^ und darüber nicht übersteigen, 
wobei jeder andere Taxzuschlag ausgeschlossen sein 

80ll> 

Artikel 9. 

Wenn die Zinsen des Aktienkapitals 9®/^ übersteigen, soll die Gesell- 
schaft gehalten sein, zu einer Reduktion der Taxen zu schreiten und in 
erster Linie zu der der Taxzuschläge. 

Artikel 10. 

Die Eisenbahn-Gesellschaft des St. Gotthard ist gehalten, den Eisen- 
bahnen der subventionirenden Staaten für den Personen- und Güterverkehr 
von, nach und durch Italien wenigstens die gleichen BegtLnstigungen 
und Erleichterungen zu Theil werden lassen, welche sie anderen ausser- 
halb der Schweiz gelegenen Eisenbahnen oder einzelnen Theilen und Sta- 
tionen derselben oder endlich den schweizerischen Grenzstationen ge- 
währen wird. 

Sie darf sich in keinerlei Abmachungen mit anderen schweizerischen 
Eisenbahnen einlassen, durch welche dieser Grundsatz verletzt würde. 

Insbesondere müssen die von der St. Gotthard-Eisenbahn-Gesellschaft 
zur Belebung des Verkehrs nach, von und durch Italien beabsichtigten 
Tarif-Ermässigungen vor ihrer Einführung den Regierungen der subven- 
tionirenden Staaten rechtzeitig mitgetheilt und auf deren Verlangen vom 
gleichen Zeitpunkte an den concurrirenden Eisenbahnen und Verkehrs- 
bezirken zugestanden werden. 

Artikel 11. 

Die schweizerische Eidgenossenschaft wird die allgemeine Verpflich- 
tung übernehmen, die Vorschriften des gegenwärtigen Protokolls bezüg- 
lich des Baues der St. Gotthard-Eisenbahn zur Ausführung bringen zu 
lassen. 

Insbesondere wird sie von der Gesellschaft eine den von derselben 
eingegangenen Verpflichtungen in ausreichendem Masse entsprechende Kau- 
tion verlangen. 

Diese Kaution soll in der Hinterlegung von baarem Gelde oder guten 
Werthpapieren bestehen und nicht eher zurückgegeben werden, als bis die 
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Gesellschaft ihre Verpflichtungen erfüllt oder die nöthige Sicherheit in 
einer andern Form geleistet haben wird. 

Der Bundesrath wird über alle Fragen entscheiden , welche auf die 
Erbauung des grossen Tunnels Bezug haben, 

Er macht sich verbindlich, den contrahirenden Staaten periodische 
Berichte über den Fortschritt und den Stand der Arbeiten gleichwie über 
die Betriebsergebnisse zu überreichen. 

Artikel 12. 

Jeder der contrahirenden Staaten hat das Recht, an Ort und Stelle 
von dem Stand der Arbeiten Kenntnis» nehmen zu lassen, nachdem er der 
schweizerischen Regierung die Personen bezeichnet haben wird, welche er 
mit dieser Einsichtsnahme betraut. 

Jedes Jahr zu einer bestimmten Zeit wird man zur Prüfung der Ar- 
beiten an den beiden grossen Tunnels des St.Gotthard und des Monte- 
Cenere schreiten. Der Bundesrath wird die contrahirenden Staaten ein- 
laden, Abgeordnete zur Anwohnung bei diesem Geschäfte zu entsenden. 

Ein Protokoll wird von den anwesenden Abgeordneten aufgenommen 
und unterzeichnet werden. 

Artikel 13. 

Sollten in den kantonalen Konzessionen Bestimmungen enthalten sein, 
welche jenen des gegenwärtigen Protokolls zuwiderlaufen, so werden diese 
Bestimmungen durch die Veröffentlichung des zu vereinbarenden Vertrages 
hinfslllig. 

Wenn ein schweizerischer Kanton auf irgend eine Weise dem Bau 
oder Betrieb der St. Gotthardlinie EBndemisse bereiten sollte, so wird die 
Eidgenossenschaft die Sache an sich ziehen und die Initiative bezüglich 
der nothigen Massregeln ergreifen. 

Artikel U. 

Die Gesellschaft kann an ihrem Gesellschaftssitz belangt werden. 

Wenn Streitigkeiten über Gegenstände des Civilrechts zwischen dem 
Bunde und dem St. Gotthard-Unternehmen entstehen, so sollen sie durch 
das Bandesgericht entschieden werden. 

Artikel 15. 

Im F^Ile die Konzession der St. Gotthard-Bahn an eine andere Ge- 
sellschaft übertragen werden wollte, unterliegt diese üebertragung der Ge* 
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nehmigung des Bondesrathes, welcher die Verpflichtung übernimmt, daftb* 
zu sorgen, dass alle Bestimmungen des gegenwärtigen Protokolls vollständig 
in Kraft bleiben. 

Sollte der Fall eintreten, dass später eine Fusion zwischen schwei* 
zerischen Bahnen und der St. Gotthard-Bahn zu Stande käme oder die 
Gesellschaft des St. Gotthard neue Linien baute, so hätten die der Letz- 
teren obliegenden Verbindlichkeiten, soweit sie sich auf den Betrieb er- 
strecken, auf das erweiterte Unternehmen überzugehen. 

Artikel 16. 

Die Staaten, welche an den Konferenzen Th'eil genonmien haben, sind 
darüber einig geworden, den Betrag der zur Ermöglichung des Baues der 
Gotthard-Bahn erforderlichen Subvention auf 85 Millionen Franken fest- 
zusetzen. 

Artikel 17. 

Ein Diittheil der Hilfsgelder soU in neun gleichen Jahreszielem be- 
zahlt werden. Bezüglich der Einzahlung der zwei anderen Drittheile sollen 
folgende Bestimmungen gelten: 

n. Für jede Bauperiode soll zu gelegener Zeit den subventionirenden 
Staaten ein Programm und ein Voranschlag über die in dem 
grossen Tunnel des St. Gotthard auszuführenden Arbeiten über- 
geben werden. 
K Der Bundesrath wird die Anfangszeit der ersten Bauperiode be- 
stimmen und am Ende einer jeden Periode den anderen Staaten 
den Betrag derjenigen Summe bekannt geben, welche in Wirklich- 
keit aufgewendet worden ist. Die Zahlung dieser Summe ist nach 
der gemäss Artikel 12 vorzunehmenden Prüfung der Arbeiten zu 
leisten. Uebrigens können diese Zahlungen die im Budget der Bau- 
periode vorgesehene Summe nicht übersteigen. 

Die Bezahlung der gleichen Jahresraten und der jedes Jahr 
für den Bau des Tunnels bestimmten Summen hat in baarem Gelde 
zu Händen der Bundesregierung einen Monat nach der Prüfung 
der Bauarbeiten des besagten Tunnels zu geschehen. 

Nach der letzten Einzahlung wird der eventuelle Restbetrag 
der ganzen Subvention liquidirt wei*den. 

Artikel 18. 

Die Staaten behalten sich das Recht der Antheilnahme an den finan- 
ziellen Ergebnissen des Unternehmens nur für den Fall vor, dass die auf 
die Aktien zu vertheilende Dividende 7% übersteigen würde. In diesem 
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Falle soll die Hälfte des Ueberschusses als Zinsengenuss unter die sub* 
ventionirenden Staaten nach Verhältniss ihrer Beiträge vertheilt werden. 

Artikel 19. 

Die Hülfsgelder sollen zur Verftlgung der schweizerischen Bundes- 
regierung nach Vorschrift des voranstehenden Artikels 17 gestellt werden. 

Die schweizerische Regierung wird diese Hülfsgelder gleichzeitig mit 
jenen der Schweiz der Gesellschaft zufliessen lassen , mit welcher sie nich 
über den Bau und Betrieb der Gotthardbahn zu verständigen hat. 



Bezüglich der Betheiligung der Staaten an der im Artikel 16 er- 
iwähnten Subvention von 85 Millionen geben die Abordnungen folgende 
Erklärungen ab: 

Norddeutschland: Die Aufgabe der Abgeordneten des Norddeutflehen 
Bundes bestand darin, die Möglichkeit des St. Gotthardprojekte.s nach allen 
Dichtungen zu studiren und eine genaue Vorstellung zu erlangen von den 
Hü Ifamitteln, auf welche man von Seiten der bei diesem Unternehmen am 
meisten interessirten Staaten rechnen könnte. 

Auf Grund des hierüber erstatteten Bericht«« wird der Bundeskanzler, 
Graf von Bismarck, die von der hohen Konferenz getroffenen proviiso- 
Tischen Vereinbarungen zur Kenntniss und Entscheidung des Bundenrathn 
imd des Reichstages des Norddeutschen Bundes bringen. 

üebrigens wollen die Abgeordneten des Nordbundes hier die Tbat« 
isaehe nicht unerwähnt lassen, dass jede von seiner Seite zu leistende Sub- 
vention nur zur Erbauung der Gottbardlinie bestimmt werden könnte, mit 
Ausschluss jedes anderen Alpenüberganges. 

Die Badische Abordnung erklärt, da^s die proj^h. Begiemng, na/;h- 
dem sie schon durch eine offizielle Note vom 5. April L J. zur Kimnin'vt4 
der achweizeriscben Regierung gebracht hal^e, da^s »ie nur für den Gott- 
hardpass allein in der Lage wäre, eine BuV/vention zu gewähren, im Hin- 
blick auf das Endergebnis der internationalen Konferenzen« befreit im, an 
der dem St. Gotthardbabn-Untemebm^m zu leint^nden Hubv^mti^/n von 8-/ 
Millionen Franken, sich mit einer Summe von 3 Millionen Frank/m za 1^- 
theiligen^ vorbehaltlich der Zustimmung der Stände de» Gn^^li^r/ogthurni». 

Italien wird da& Werk des St. Gottliard mit #dnürr Hnmtti^ v^/n 4Tß 
Millionen Franken nnterr.ötz^n, E^ Ql^^^mimrnt Ank¥:vUfn di* V^q/fli^h-' 
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tung, die nöthigen Anschlüsse zu erstellen zwischen Chiasso und Camer- 
lata, wie auch zwischen der Schweizergrenze auf dem linken Ufer des 
Langensees und einem in seiner Wahl liegenden Punkte des italienischen 
Netzes. 

Die Schweizerische Abordnung erklärt, dass die Schweiz eine 
Unterstützung von 20 Millionen Franken leisten wird. 

Das Königreich Württemberg. Bei dem Entschlüsse^ an den Arbei- 
ten der internationalen Konferenz Theil zu nehmen, ist die württembergische 
Regierung von der Voraussetzung ausgegangen, dass man bezüglich des 
Verkehrs (über den St. Gotthard) zwischen Württemberg und Deutschland 
einerseits und Italien andererseits den Grundsatz der Beförderung auf der 
kürzesten Linie anerkennen werde. Da diese Hoffnung bei den bis jetzt 
stattgehabten Verhandlungen sich nicht erwahrt hat, so muss Württem- 
berg die Frage einer dem St. Gotthard-Untemehmen zu gewährenden 
Subvention im Allgemeinen sowohl, als die speziellere Frage des Betrags 
dieser Subvention von einer weiteren Vereinbarung mit Baden über ihre 
beiderseitigen Konkun*enzverhältnisse bezüglich des Verkehrs zwischen 
Deutschland und Italien abhängig machen. 

In dieser Meinung vermögen die Vertreter Württembergs über jeden 
Antrag bezüglich der Subvention nur an ihre Regierung zu berichten. 



•♦*- 
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Äd Seite 15 L 

Kostenberechnniig 

der 

interiia,tiona,len Oonfei*enz von X&&&, 



Die internationale Conferenz für die Gotthardbahn beschäftigte sich 
mit dem Kostenvoranscblage für diese Bahn einzig zum Zwecke der Be- 
antwortung der in ihrem «Programme des questions k soumettre ä la 
Conference» unter den «Questions finaneidres» enthaltenen Frage: «Quel 
est le ehiffre total des subäides nöcessaires pour permettre la formation 
d*une compagnie se chargeant de Tex^cution de Tentreprise ? > Es musste 
aber, wenn sie auch diesen einzigen Zweck im Auge hatte, nichts desto- 
weniger in ihrer Aufgabe liegen, die voruussichtlichea Kosten des Baues 
der Gotthardbahn der eingehendsten Prüfung zu unterwerfen und einen 
Voranschlag für dieselben aufzustellen, welcher an Vollständigkeit und 
Zuverlässigkeit nichts zu wünschen übrig lasse. 

Die internationale Conferenz ernannte eine Specialcommission aus ihrer 
Mitte, bestehend aus den Herren Weishaupt, Gerwig, Biglia und Koller, 
mit dem Auftrage, die technischen Fragen einer Vorprüfung zu unter- 
werfen und über das Ergebniss derselben der Conferenz Bericht zu er- 
statten. Diese Specialcommission wurde «technische Section» genannt. 

Die technischen Fragen, welche der technischen Section gestellt wur- 
den, waren die nachfolgenden: 

1^ Quelles sont les lignes de Tentreprise? 
2^ Dans quel ordre les lignes seront-elles construites? 
3^ Les lignes existantes auxquelles les lignes du St-Gothard se raccorde- 
ront pourront-elles, dans leur ätat actuel, suffire aux exigences de 
Tentreprise? 
4' Quels sont les points ä fixer pour ötablir les raccordements ? 
5* Questions concernant le tunnel. 
6^ Maximum des pentes (plans inclinäs). 
7^ Sections ä une ou deux voies. 
Die technische Section begab sich in pleno an Ort und Stelle, um 
die obwaltenden Terrainverhältnisse in Augenschein zu nehmen und ia 
Folge dessen über die technischen Fragen und die voraussichtlichen Bau- 
kosten ein desto sichereres Urtheil fällen zu können. 

In der dritten Sitzung der Conferenz vom 23. September 1869 erklärte 
die technische Section, qu'elle a cru röpondre pour le mieux ä Tesprit de 
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son mandat en prösentant des rapports späciaox sur chacune des question^, 
toutefois en faisant un sonl et möme rapport sur les qnestions 3 et 4. 
Elle fait observer en outre que pour tout ce qui conceme Tappräciation 
des divers projets M' Tingenieur Koller, auteur de Tun de ces projets, a 
soutenu le programme du Comite du St-Gothard et par consequent s'est 
abstenu de prendre part au vote, tout en se prötant avec la plus grande 
obligeance aux travaux de la Section et en fournissant k cet ögard tous 
les renseignements desirables, de sorte que MM. Weisbaupt, Gerwig et 
Biglia ont seuls participe aux dt^cisions. 

Nachdem die technische Section ihre Specialberichte über die sieben 
ihr gestellten Fragen der Conferenz in der eben erwähnten dritten Sitzung 
vorgelegt, behielt sie sich vor, de complöter ces rapports en y ajoutant 
une partie destin^e ä traduire en chiffres le rösultat des diverses proposi- 
tlons quUls renferment. 

Von diesem Vorbehalte Gebrauch machend , unterbreitete sie der Con- 
ferenz den nachfolgenden Voranschlag der Baukosten und des Ertrages des 
Gotthardbahtinetzes. 

I. Frais d'^tablissement 



Lignet ä oonstruire. 



Loigvrar 
n kilo- 
netrei. 



Frais totiax 
conprentil 

Toiei 
ti Bat«n«I. 



Dir^e 

deli 

coBBt^l^ 

tioL 



iBÜnti peidait 

It dvM de U 

Mutrediei 



Fnii t»tiu 

7 MHiprit Im 

iiteriti. 



Lucerne - Kusnacht - Immensee, 

k 1 voie 

Buonas-Immensee, k 1 voie 
Immensee-Goldau, k 1 voie 
Goldau-Fluelen, k 1 voie . 
Fluelen-Goeschenen, projet B 

et G. k 2 voies .... 
G(B8chenen-Airolo , tunnel k 

2 voies 

Airolo-Biasca, k 2 voies . 
Biasca-Bellinzone, k 1 voie 
Bellinzone-Chiasso, k 1 voie 
Bellinzone-Pino (front, suisse), 

k 1 voie 

Total d'apr^ les propositions 
de MM. Weishaupt et Gerwig 

Total d'aprte les propositions 
de M. Biglia avec le projet 
Wetli 



15.3 5,102,705 
7.3 1 1,751,220 
8.1 I 1,540,975 

23.4 11,535,652 



384 

14.9 
39.0 
20.0 
53.6 



3 
3 
3 
5 



382,703 

131,342 

115,573 

1,441,956 



5,485,408 
1,882,562 
1,656,540 
12,977,608* 



28,855,498 

59,600,000 

25,000,000 

4,300,000 

20,000,000 



3,606,937 32,462,435 



25.0 6,250,000 



9 
5 
3 
5 



245.0 1163,936,050 



238.4 



161,127,600 



3,125,000 

322,500 

2,500,000 

468,750 



59,600,000 

28,125.000 

4,622,500 

22,500,000 

6,718,750 



12,094,761 



11,743,705 



176,030,811 



172,871,305 



* Y comprU francs 1,791,700 ponr r^largissement des tunnels. 
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IL Caicul de la perte sur l'exploitation jusqu'i l'ouverture du tunnel. 

Premilre proposition, de 3fM, Weishaupt et Gerwig, Ouvertüre de 
la ligne Biasca-Lac majeur en 3 ans avec b^nöfice net annuel de fr. 5000 
par kilom^re. 

Kilom. Coüt. InWrÖts. Total. 

Biasca-BelHnzone ... 20 fr. 4,300,000 fr. 322.500 fr. 4,622,500 
Bellinzone-Lac majeur . . 17 » 4,250,000 > 318,750 » 4,568,750 

37 frr9,i9T7250 

Intöröt annuel de cette somme ä. 5 ^/^ fr. 459,562 

B^nöfice net ä d^duire sur kilom. 37 ä fr. 5000 . . . . » 185,000 

Perte annuelle sur rexploitation fr. 274,562 

Perte poar les 6 anni^es jusqu^^ l'ouverture du tunnel . . fr. 1,647,372 
Int^rets de cette somme pour 3 ann^es en moyenne ä 5% > 247,106 

Deficit de Texploitation ä Täpoque de Touverture du grand 

tunnel fr. 1,894,478 

Deuxieme proposition , de M, Biglia. Ouvertüre des lignes Fluelen- 
Goeschenen et Airolo-Lac majeur en 5 ans avec benefice net annuel de 
fr. 5000 par kilomätre. 

Kilom. Coüt (projel Wetii). Intärdts. Total. 

Fluelen-Goeschenen 31.6 fr. 26,047,048 fr. 3,255,881 fr. 29,302,929 
Airolo-Biasca . . 39.- Coüt comme au tableau ci- 

dessus » 28,125,000 

Biasca*Lac majeur 37. - Coüt comme k la P* proposition 

ci-dessu8 » 9,191,250 

107.6 fr. 66^619,179 

Int^ret annuel de cette somme ä. 5 7^ fr. 8,330,959 

B^näfice net ä d^uire pour kil. 107,6 ä fr. 5000 par kil. > 538,000 

Perte annuelle sur Texploitation fr. 2,792,959 

Perte pour 4 annäes jusqu'ä Touverture du tunnel . . fr. 11,171,836 
Int^rets de cette somme pour 2 ann^es en mojenne ä 5% * 1,117,184 

Deficit de Texploitation ä. Pöpoque de Touverture du grand 

tunnel fr. 12,289,020 

Frais totaux jiuqa'a rourerture du tunneL 

D'apres les propositions de MM. Weishaupt et Gerwig, coüt dVta* 
blissement fr. 176,030,811, deficit fr. 1,894,478, total fr. 177,925,289. 
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D'apr^s la proposition de M. Biglia, coüt dVtablissement fr. 172,871,305, 
deficit fr. 12,289,020, total fr. 185,160,325. 

NB. De ces sommes il y aura lieu de deduire les subsides, ainsi que 
les intör6ts correspondants jus^qu'a Touverture du tunnel. 

III. Appr§clation sur le rendement du r^seau du St-Gothard et ditermlna- 
tloh du Chiffre des subsides seien diff§rentes liypotlieses de recettes, 
de d§penses et de taux d'int§ret. 

a. Sur la base des oalculs de la Commission italienne. 



1 

1 
) 


1 

Lon- 
gueur. 

Kilo- 
m^tres. 


Recette 

brüte 

par 

kilo- 

mfeti-e. 


D^pense 

d'ex- 

ploi- 

tation 

par 

kiloni. 


Recette 

nette 

par 

kilo- 

mbtre. 


Recette 
nette 
totale. 


i 

Luceme-Immensee et Buonas- 

Immensee 

1 Immensee-Bninnen-Fluelen . . 
Fluelen-St-Gothard-ßellinzone . 

Bellinzone-Ohiasso 

Bellinzone-Pino (fronti^re) . . 

Total 


1 

, 22.6 

31.5 

112.3 

53.6 

25.0 


25,000 
40,000 
40.000 
25,000 
25,000 

33,804 


10,000 
16,000 
22,640 
15,000 
10,000 

17,659 


15,000 
24,000 
17,300 
10,000 
15,000 


339.000 
756,600 
1,949,528 
536,000 
375,000 


245.0 


16,145 


3.955,528 



N.B. n est d*usage en Italie de comprendre dans les däpenses d'ex* 
ploitation ramortissement pour voies et mat^riel. Ces d^penses forment 
dans le cas ci-dessus 52.2% de la recette brüte. 

Le Chiffre ci-dessus de fr. 3,955,528 de recette nette capitalis^ au 
taux du 57o donne fr. 79,110,560 et h 67^ fr. 65,925,466. 

b. Dans la supposition d'un subside total de 88 millions. 

Si ce subside est pay^ en huit termes annuels ^gaux de 11 millions. 
7.5 millions en seront afiectös par an au tunnel, et le restant de 3.5 
millions aux lignes d'accds. A Touverture du tunnel les subsides poui* 
les lignes d*acces, y compiis Tinterdt ä 5^0 P^^^^ ^ annees en moyenne, 
Atteignent le chiffre de 28 -j- 5.6 = 33.6 millions. II y aura donc lieu 
de d(§duire des frais totaux ci-dessus de fr. 177,925,289 ou de fr. 185,160,325 
le chiffre de 60 -\- 33.6 = 93.6 millions, ce qui donnerait en nombre 
rond 84 ou 91 millions, pour le capital social. — En röpartissant ces 
-chiffres sur les actions et les obligations dans la proportion de 60 ä 40, 
Ton obtient: 



fr. 


84,000,000 


ff. 


91,000,000 


» 


50,000,000 


» 


55,000,000 


» 


34,000,000 


> 


36,000,000 


fr. 


3,000,000 


fr. 


3,300,000 


> 


1,700,000 


» 


1,800,000 


fr. 


4,700,000 


fr. 


5,100,000 


» 


19.184 


» 


21,393 


fr. 


34,880 


fr. 


38,897 


» 


1,200 


» 


1,200 
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Capital social de 

Actions, en nombre rond 
Oblig^tions, en nombre rond . 

Interöts des actions k 6^/^ . 
» » obligations a 5^/^ 

Total des interßts ..... 
Ou par kilometre ..... 

Au taux de 55% pour la recette nette 

il faut un produit brut de 
A ajouter pour mise au fonds de reserve 

par an . 

Le produit brut par kilometre devra at^ 

teindre en moyenne . . .fr. 36,080 fr. 40,097 

Si, pour rendre possible la formation d*une societ^ d'ex^cution et d*ex- 
ploitation , il ^lait jugö nöcessaire d'assurer aux actions Tintäröt de 7 %, 
11 faudrait une augmentation de la recette brüte d'environ fr. 4000, ou 
une augmentation des subsides de 7 ä 8 millions. 

Nachdem dieser Voranschlag der Baukosten und des Ertrages des 
Gotthardbahnnetzes der Conferenz bereits vorgelegt worden war, Hess sich 
aach Württemberg in derselben vertreten. In der vierten Conferenzsitzung 
vom 27. September 1869 wurde einer der Württembergischen Abgeord- 
neten, Herr Director von Klein, der technischen Section zugetheilt und in 
der gleichen Sitzung auf die Behandlung der sieben Fragen eingetreten, 
welche der technischen Section zur Begutachtung überwiesen worden waren 
und über die sie Spezialberichte erstattet hatte. 

Hinsichtlich der ersten Frage, aus welchen Linien das Netz der Gott- 
hardbahn bestehen soll, lautete der Spezialbericht der technischen Section 
folgendermassen : 

Le projet du comit^ du St-Gothard Signale les lignes suivantes comme 

faisant partie int^grante du reseau des chemins de fer ä construire: 

Kilom 
Goldau-Fluelen-Biasca-Bellinzone . . . 125.7 



Bellinzone-Lugano-Chiasso 
Goldau-Immensee-Ktissnacht-Lucerne 
Goldau-St-Adrian-Zoug . 
Bellinzone-Locarno . . . . 



53.7 
23.4 
15,5 
17.0 



Total 235.3 
A ces lignes on a Tintention d*ajouter les chemins de fer flottants 
sur le lac des Quatre-Cantons et sur le lac Majeur, qui fonctionneraient 
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comme auxiliaires provisoires pendant la duree de la constmction et jus- 
qu'ä ce que les lignes communiquent entre elles Sans intermption. 

La Section technique, en delibärant sur cette question, et partant 
de ridee que les interöts du trafic international que Tentreprise du St- 
GothaVd est destinee a satisfaire exigent la jonction la plus directe po9- 
sible avec les reseaux existant, au Sud des Alpes dans la direction de 
Milan et de G^nes, et au Nord des Alpes dans la direction de Luceme et 
de Zürich, estime, a ce point de vue, que les lignes Goldau-Bellinzone, 
Bellinzone-Chiasso et Goldau-Immensee- Luceme , repondent au but ä at- 
teindre; mais qu'il n'en est pas de möme de la ligne Bellinzone-Locamo, 
paixe que, d'apr^s les Communications du membre Italien de la Section, la 
continuation de cette ligne sur la rive droite du lac Majeur n*aurait ac- 
tuellement aucune perspective, le point de raccordement devant plutöt ^tre 
cherche sur la rive gauche, dans la direction Luino. II j aurait donc lieu 
de substituer ä la ligne Bellinzone-Locarno la ligne Bellinzone-Magadino- 
fronti^re italienne (environ 25 kilom.), dans la direction de Luino. Du 
reste, sans qu'on ait besoin de faire aucun dötour, cette derni^re ligne 
suivrait sur une distance assez considerable le trace de la ligne de Lo- 
camo, incontestablement fort iniportante pour la Suisse eu egard aux cir- 
eonstances locales, et dont la construction serait par consequent facilit^ 
dans une large mesure. 

De plus, la Section tecbnique croit devoir proposer, en vue des rac- 
cordements avec Zürich et Waldshut, que la ligne projet<5e Goldau-St-Ad- 
rian-Zoug, qui oifre des difficultcs et dont les frais de construction sont 
evalues a fr. 4,336,500, soit rayee du rt^seau international et remplacee 
par la ligne Immensee-Buonas, au mpins la moitit^ plus courte, pour en 
laisser Texecution dans le domaine des intöröts focaux. Le tracä de Goldau 
par Immensee et Buonas au ^Mint de raccordement pr^ de Cham et dans 
la direction de Zürich serait, il est vrai, de pr^s d'I */f kilom^re plus 
long que celui de Goldau par Zoug, mais d'une part ce raccourcissement 
serait ch^rement pay^ par un surplus de d^penses de fr. 2,380,000, et 
d'autre imrt Tinconvenient dont il s^agit disparalt enti^rement pour la 
jonction avec TAllemagne, qui partirait de Rothkreuz dans la direction de 
Waldshut. 11 se transformera möme en im avantage des que sera cons- 
truite cette ligne Rothkreuz-Turgi , que le cours des riviöres indique 
<:omme etant un debouche naturel. 

Les modifications que nous avons Thonneur de vous proposer n'exer- 
ceront qu'une influence insensible sur la longueur totale des lignes coni- 
l)o?sant le reseau. 

Cjuant aux chemins de fer flottants devant servir d'auxiliaire provi- 
hoire, la Section technique est d'avis qu'ils ne sont pas näcessaires pour 
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la conatraction des voies tenim, et qn'an point de vne da trafic inter- 
futJonal tie n'anraient paa ane raleor qni jostifi&t le conconra de Tentre- 
prise du St-Oothard. Les vaoyeaa dont oa pent disposer actaellement ponr 
la constmcUoii Ini parussent snfßsants, et toute aagmentatioa äventnelle 
de ces moyens devrait etre abandonnto h 1a sp^culation priväe. 

Im SchoOBse der OOBferenz wurde soitena der Abordnung der Schweiz 
nsd des Ooithardcomitö'B gegenüber der Vorlage der technischen Section 
darauf gedrungen, dass die Linien Bellinzona-Locamo und Goldau-Zug 
nach dem Programm des Qotthardconiitä mit in das Gottbardbahnnetz auf- 
genommen werden. Hinwieder wurde von der Abordnung von Italien er- 
öffnet, dasa Italien ftlr die Verbindung der Gotthardbahn mit Genua defi- 
nitiv das linke Ufer des Langensee's gewählt habe. Die Conferenz beschloss 
dann, es sollen in das von ihr aufzustellende Frogramm des Gotthardbahn- 
netzes gemAss dem Wunsche der Schweiz und des Gotthardoomitä die Li- 
nien Bellinzuna-Locamo und Öoldaa-Zng, darüber hinaus dann aber auch 
noch die Linie BeJlinzona-Magadino-Italienische Grenze (bei Luino) aufge- 
nommen worden, wobei es ja jedem Staate freistehe, bei Ausmessung der 
von ihm zu gewiihrenden Subvention auf diese Linien Rücksicht zu nehmen 
oder nicht. Baden, das sich hinsichtlich dieses Beschlusses das Protokoll 
offen behalten hatte, füllte dasselbe in der eilften Sitzung der Conferenz 
vom 9. Oktober 1869 im Sinne der Zustimmung zu dem Beschlüsse aus. 

Die Conferenz trat sodann in der fünften Sitzung vom 29. September 
1869 auf die Berathnng der zweiten, der technischen Section zur Begut- 
achtong überwiesenen Frage, in welcher Reihenfolge die veischiedenen das 
Ketz der Gotthardbahn bildenden Linien zur Ausführung kommen sollen, . 
ein. Die technische Section hatte das nachfolgende Gutachten über diese 
Frage abgegeben: 

La Section technique n'a pas 6t6 unanime dans la reponse k cette 
qoestion. Le repröaentant de rAUemagne da Nord et celui du Grand* 
Uochä de Bade estiment qn'il y a lieu de se bomer d'abord k la construc- 
tion da grand tunnel entre Gixschenen et Airolo et de n'entreprendre les 
travaux sur le rest« du r^au qne lorsque le percement du tunnel sera 
aaaez avancä poor que rachövement simultane du rägeau entier ne per- 
mette plus aucnn Eijoumement. Afin d'äviter toute präcipitation et en 
ögard aux circonstances imprövuea qui pourraient venir entraver la 
noarche räguliöre des travaux, les denx membres citäs plus haut pro- 
poaent de prolonger d'nue ann^e les dölais fixäs par le comitä dn St-6o- 
thard poor la doräe des travaux sur chacune des lignes, et, dam Thypo- 
thhee d'une pdriode de 9 anndes pour la construction du grand tnnnel, ils 
pensent qoe les travaux sor les lignes Goldau-Flnelen-Gceschenen. Airolo- 
Biasca et Bellinzone-Chiasso, principalement sur les secÜons diffidles, de- 
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vront commencer apr^a la quatrifeme annöe de construction, et qu'on devra 
fixer la sixiöme ann^e comme terme du commencement des travaux sur 
les lignes Lucerne-Kussnacht-Immensee-Goldau, Buonas-Immensee, Biasca- 
Bellinzone-Magadino-Frontiöre italienne. 

• Ils partent de Tidäe que les lignes d'accäs säpar^es par le St-6othard 
ne donneront qu'un tres-faible produit et que leur Etablissement, s'il de- 
vait avoir lieu avant rach^vement du tunnel, occasionnerait des däpenses 
pour les intäröts du capital bors de proportion avec le benefice que le 
trafic international entre les grandes zönes commerciales s^par^es par les 
Alpes pourrait tirer d'une pareüle disposition dans la construction. L'aug- 
mentation du capital de construction qui en r^sulterait diminuerait d'au- 
tant la rentabüitö de la ligne, ou, si Ton voulait äviter cet inconvenient, 
n^cessiterait des sacrifices qui ne paraissent pas suffisamment justifi^s« 

Eventuellement les deux commisäaires se prononceraient pour la cons- 
truction plus prompte du tron^on de Biasca au lac Majeur par Beilin- 
Zone, parce que cette ligne n'offre aucune difficultö de construction, qu'elle 
n'exige que des frais d^ötablissement relativement peu consid^rables , et 
que, möme dans sa position isoläe, eile promet encore un rendement satis- 
faisant. 

Le Commissaire italien est d^avis, au contraire, que les lignes d^acc^s 
Fluelen-Goeschenen et Airolo-Lac Majeur devraient 6tre entreprises concur- 
remment avec le grand tunnel, et, concordant en cela avec le Gomitt^ du 
St-Gotbard, 11 estime que la construction de ces lignes peut dtre d*un 
grand avantage pour le conunerce entre T Italic et la Suisse, avantage qui, 
ä son avis, s'ötendra certainement jusqu'au Grand-Ducbö de Bade et m<^me, 
quoique dans une moindre proportion, jusqu'aux parties plus m^ridionales 
de la Prosse. 

Die Gonferenz discutirte die Frage, ob die Linie Lugano-Chiasso und 
Biasca-Bellinzona-Locamo binnen drei Jahren nach Gonstituirung der Ge- 
sellschaft, oder erst auf die Eröffnung des Gotthardtunnels gebaut und 
dem Betrieb tibergeben werden solle, in lebhafter Weise. Die ersten» 
Ansicht wurde durch die Schweiz und das Gotth^'dcomitä unter Hinweis 
auf den Wortlaut der Tessinischen Concession vertreten. Italien war fttr 
den sofortigen Bau von Biasca-Langensee (darunter ohne Zweifel Magadino 
verstehend) und von Lugano-Chiasso. Der Norddeutsche Bund und Baden 
sprachen für den sofortigen Bau von Biasca-Langensee und erklärten, es 
sei ihnen gleichgtiltig, wenn gleichzeitig auch Lugano-Chiasso gebaut werde, 
nur solle der daraus erwachsende Betriebsausfall nicht aus der Subvention 
gedeckt werden. Schliesslich einigte man sich dahin, die Entscheidung 
dieser Frage bis zur Feststellung des Finanzplanes für die Gotthardunter- 
nehmung zu verschieben. 



— 339 ~ 

Mit Beziehung auf den füniten der technischen Commission zur Be- 
gutachtung überwiesenen Gegenstand,*) den grossen Tunnel duixh den 
Gotthard, hatte die technische Section der Conferenz den nachfolgenden 
Bericht vorgelegt: 

La proposition du Comitö du St.-Gothard est dans le sens que le 
tunnel des Alpes, de Goeschenen ä Airolo, soit ex^cut^ d'apr^s le tracä qui 
sert de base au projet de la Commission italienne. Ce tunnel aurait donc 
une longueur de 14,9 kilom^tres, et sa hauteur au point culminant serait 
de 1137 metres. On admet qu'il faudra de 87, ans k 9 ans pour le 
construire, et les frais de construction en sont evaluäs k 62 millions de 
francs, y compris la pose des rails pour une double voie. 

D'apräs le projet Beckh et Gerwig la longueur du tunnel serait de 
14,8 kilomötres, et sa hauteur au point culminant serait de 1162^5 metres. 
Ces experts ävaluent k 53,165,071 frcs. les frais de construction du tunnel, 
y compris la pose des rails pour une double voie. Le mötre courant 
reviendrait donc ä frcs. 3592. On est parti de Thypoth^se qu*il faudrait 
de 15 ä 16 ann^es pour Tex^ution de ces travaux. On a afifectä au re- 
vötement frcs. 1,350,000, soit 91 frcs. par mötre courant. 

La Commission italienne de 1865 ^yaluait k frcs. 68,028,000 les irais 
de construction du tunnel, long de 14,9 kilomötres, ce qui revenait k 
frcs. 4566 par m^tre courant. 

D*apr^ les Communications du Comitö du St.-Gothard, M' Grattoni 
s^est däclarö prdt k construire le tunnel long de 14,9 kilomdtres, en 8*/, 
ä 9 ans, au prix de 4500 frcs. le mätre courant, soit pour une somme 
totale de 67 millions, en supposant toutefois que le tunnel devrait ötre 
leyötu sur toute sa longueur. 

La construction du tunnel du Mont-Cenis, qui ^tait d^abord extk^ute 
en r^gie, coutait frcs. 5500 le m^tre courant, mais plus tard eile a etö 
remisc k forfait pour le prix fixe de frcs. 4650 avec revötement complet. 

Si Ton compare ce prix de forfait avec les offres de M' Grattoni pour 
le tunnel du St-Gothard, on voit que le percement du St-Gothard est 
consid^rö comme ötant d'une exöcution plus facile que celui du Mont-Cenis. 

Mais en outre la Section technique est tout k fait d'avis que le tunnel 
du St-Gothard n*a pas besoin d^un revötement sur toute sa longueur, de 
Sorte que non seulement les däpenses pour la ma^onnerie seront moins 
consid^rables , mais qu^on fera encore une Economic sensible sur les frais 
d'excavation , parce qu*on äpargnera Tespace qu*eussent occup^ les murs 
des deux cöt<^s et le radier. 



*} Der von der technischen Section über die dritte und vierte der ihr ge- 
jBtellten Fragen erstattete Specialbericht hat fär den Zweck der gegenwärtigen 
Darstellung keine Bedeutung. 
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Notre Section croit se tenir dans des limites encore Aevdes en ad- 
mettant qa*on däpensera pour le tunnel du Si-Gothard le tiers des frcs. 800 
prövus dans le rapport de la Commission italienne pour les travauz de 
revdtement. II y aurait donc ä r^duire des deux tiers de 800 frcs., soit 
de 583 frcs. par mdtre courant les offres de M' GrattonL Du reste, la 
pose des rails pour une double voie n'est pas comprise dans le priz de 
forfait. Mais la Section technique estime que la difförence se trouvera 
amplement compensee par la diminution sur les frais d'ezcavation, et que 
d^s lors en prenant pour base les offres de M^ Grattoni, le m^tre courant 
du tunnel du St-6othai*d, y compris la pose des rails, reviendra k frcs. 
4500 — 533 = 8967 frcs. 

On arrive ä un chiffre ä peu pr^s ^gal, si Ton porte ä '/^ de 800 frcs., 
soit ä 267 frcs., les 91 frcs. pr^vus pour le revetement par les ezperts 
lieckh et Gerwig, augmentant ainsi de 176 frcs. ces 91 frcs., et qu*en 
möme temps on y ajoute 200 frcs. par m^tre courant pour TölaTgissement 
de la galerie d'avancement au grand profil, parce que la dur^ de la cons* 
truction ^tant plus courte, les frais d'excavation seront plus consid^rables. 
Si Ton ajoute aux frcs. 3592 indiquös par les ezperts ces 176 et 200 frcs., 
on trouve que le priz du mötre courant pour la construction du tunnel 
du St-Gothard, y compris la pose des rails, serait de frcs. 3968. 

Les membres de la Section technique sont parvenus a des chiffines 
toiit semblables en cherchant par des voies dififörentes et chacun d*apr^ 
sa propre experience et son appreciation individuelle, k trouver quel serait 
le maximum des frais de construction de ce tunnel des Alpes. 

La Section technique declare donc ä Tunanimite et avec une pleine 
conviction, que les frais de construction du tunnel du St-Gothard, y com- 
pris la pose des rails pour une double voie, sera tout au plus de 

Fr. 4000 le mdtre courant. 

La Section doit toutefols ajouter que ce priz maximum ne sera pro- 
bablement pas atteint. L*exp^rience a montre au Mont-Cenis qn*ä mesure 
qu'on avan^ait dans les travauz on trouvait de nouveauz perfectionne- 
ments qui permettaient de faire des dconomies de temps et d^argent. On 
ne peut, sans mäconnaltre Tesprit progressiste des sciences techniques, 
considt^rer ces amöliorations comme devant s'arreter lä. C*est ainsi que 
par ezemple Temploie de la dynamite au lieu de la poudre de mine ordi- 
naire offrira de grands avantages. On ne doit pas oublier non plus qu*en 
g^n^ral les constructions reviennent plus eher en Italic qu*en Suisse et 
que sous le rapport de la Situation des localit(^s, de la facilite des trans- 
ports, de la proximitö des materiauz de construction, le tunnel du St-6o- 
thard se trouve dans des conditions plus favorables que celui du Mont- 
Cenis. Sur ce demier point il faut de grandes depenses pour se procurer 
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les pierres k bfttir, tandis qne le tannel da St-6othard oroise sor le c6i6 
nord les plus belies carriöres d'ezcellentes pierres. 

Tontes ces raisons prouvent en mdme temps qu'on ne saurait con- 
seiller de concMer de snite comme entreprise gänörale la constmction du 
tmuiel da St*Gotliard, mais qu'il convieat d*adopter an systöme au mojen 
doqoel rentreprise da St-Gothard poisse profiter des circonstances &yo- 
rables de la localitö ainsi qae de l*amälioraüon eonstante des modes de 
constmction. 

En ce qui conceme Taltitade da tannel, la Section tecbniqae croit 
dcToir däclarer positivement qu'ea ögard k la mission qae doit remplir 
roeayre da St-Gothard, d'^tablir la commanication internationale la plas 
facile possible par chemin de fer, et de soatenir la concnrrenee da Brenner 
et da Mont-Cenis, on ne doit en aacan cas däpasser la haatear de 1162,5 
mätres aa point calminant, teile qa'elle se troave indiqnöe dans le projet 
Beckh et Gerwig. Qnant k la qaestion de savoir si ce projet sera exä- 
cat^ tel qael oa avec la modification proposäe par M' Koller et reportant 
le point calminant k 25,5 mötres en dessons, eile doit etre räservt^e k ane 
^tade de dötails embrassant toas les ^läments du sujet. 

La Section tecbniqae propose, en consöqaence, qae la longueur du 
tannel du St-Gotbard soit fizöe k 14900 mötres et le prix öl^mentaire k 
frs. 4000 le m^tre courant, ce qui con*e6pond k une döpense totale de 

frcs. 59,600,000 
k porter au compte de constmction, la duröe des travaux devant ötre de 
9 annto. 

Die Conferenz erklärte sich mit dem Inhalt dieses Bpecialberichtes 
ohne Discassion einmttthig einverstanden. 

Mit Beziehung auf die sechste der technischen Section zur Vorprüfung 
überwiesene Frage der auf das Netz der Gotthardbahn zuzulassenden 
Mazimalsteigung, sowie der Anwendung aussergewOhnlicher Constructions- 
arten (System Fell und System Agudio) sprach sich die technische Section 
in ihrem bezüglichen Berichte also aus: 

Dans Tintention de r^duire le plus possible les frais de constmction 
et par consäquent de faciliter Texäcution de Tentreprise, le Comite du 
St-Gothard propose qu*on admette une pente maximale de 507oo '^^ ^^ 
lignes d*accte au grand tannel. A cet effet on emploierait ou le Systeme 
Fell ou le Systeme Agudio ou une combinaison des deux systömes, et cela 
sur nne longueur totale de 23 kilomötres sur les trois tron9ons Amsteg- 
Goeschenen, Dazio grande-Faido et Lavorgo-Giomico. 

Aprte une discassion approfondie, la Section technique est parvenue 
unanimöment k la conviction que le but essentiel que doivent poursuivre 
les Etats int^ress^ au St-Gothard ne saurait ötre atteint d*une mani^re 
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compl^te si ä la simple voie ferräe qui peut 6tre parcoorue sur toute sa 
longueur par la locomotive ordinaire on substitue une combinaison de 
sjstöines artificiels de natnre ä comprometire la celerit^ et Tticonoinie du 
Service et la puissance de transport de la voie ferree, d*autant plus que 
8ur le Brenner, auquel le 8t-Gothard doit faire concurrence, la pente 
maidmale est de 25®/^^. 

Le systöme Fell, en particolier, s^applique plutöt ä des Etablissements 
provisoires, la puissance de transport qu'il donne Etant faible et ne parais- 
sant pas süffisante pour le trafic auquel on peut s*attendre sur le St-Gothard. 

Le Systeme Agudio peut etre recommande dans certains cas spöciaux, 
mais il ne paralt pas devoir etre admis pour une ligne internationale avec 
un trafic aussi grand que celui qu'on e>pdre pour le chemin de fer du 
St-Gothard. On ne doit pas oublier que Tapplication de ce Systeme se 
ferait au St-frotbard au milieu de conditions climatäriques däfavorables et 
que la longueur totale de 23 kilom^tres se repartit sur trois tron^ons 
Eloignäs les uns des autres. La Commission italienne de 1865 estimait 
que les pentes d'apräs le Systeme Agudio ne devraient pas avoir plus de 
5 kilomätres environ. 11 faudrait donc au St-Gothard intercaler au moins 
quatre plans sur la voie ordinaire. 

En renon^ant pour les motifs ci-dessus au Systeme Agudio de mdme 
qu^au Systeme Fell pour le chemin de fer par le St-Gothard, la Section 
technique doit indiquer quel est le traeä qu*elle conseille de suivre pour 
les lignes d'accds devant conduire au tunuel. 

Quant au tron^on sur le penchant möridional du St-Gothard, les 
membres de la Section sont unanimes ä proposer que Ton commence la 
pente dös Biasca, afin d'atteindre en ligne directe, sans rebroussement et 
en övitant les lacets du projet Beckh-Gerwig , Tenträe du tunnel pr^s 
d'Airolo. Oe projet n'a pas encore 6i6 completemenl EtudiE, parce que 
les levEs de terrain fönt döfaut en partie, mais la longueur de la voie de 
Biasca k Airolo n'excddera pas 39 kilom^tres. On s'en tiendrait ä un 
maximum de pente de 25^/^. Toutefois, pour le cas ou Ton ne pourrait 
maintenir ce maximum qu'avec de trop grandes difficultEs, on pourrait 
aller jusqu*ä 26^/oq sur la premiöre partie du tron9on de Biasca vers Airolo, 
ä cause de sa Situation meridionale. 

Les däpenses d'aprfes ce projet sont evaluEes par la Section technique 
k 25 millions de francs. 

Les chi£fres suivants Etablissent la comparaison entre les di£f(irents projets: 

Projet Koller. Projet Beckh-Gerwig. Projet de la Commission. 
Longueur 36,8 43,6 39 

Pente maximale 50«/^^^^ 257^0 25 ä 26^00 

D«§pense fr. 16,500,000 fr. 26,570,000 fr. 25,000,000. 
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En ce qui concerne la ligne d*acces de Fluelen a Geeschenen, la Com- 
mLssion n*a pu parvenir ä une conviction imanime. 

Le Commissaire Italien, M' ßiglia, maintient la däcisiou de la Com- 
mission italienne de 1865, qui se pronon^ait pour le projet Wetli. 

Les Commissaires d*Alleniagne du Nord et de Bade, au contraire, 
considörent comme etant le plus convenable le projet Beckh-Gerwig, quoi- 
que, avec une pente maximale egale, le trac^, d'aprös ce projet, soit de 
6,3 kilomötres plus long que d'apr^s le projet Wetli. Ils s'appuient sur 
ce que depuis Gurtnellen jusqu*a Fluelen \i\ ligne d'apres le projet Beckh- 
Gerwig se döveloppe sur un terrain beaucoup plus avantageux. Le projet 
Wetli n'a pas pu ötre examinö ä fond, parce qu'on n'a pas lev^ de plans 
du terrain du cöt^ d'Attinghausen. Toutefois, Tinspection des lieux ä 
laquelle la Section technique a procedö recemment montre d*une maniöre 
evidente que le vei'sant gauche de la vallce de la Keuss depuis Gui*tnellen 
et en aval präsente les difficult^s les plus grandes qu'on rencontre sur 
toute la ligne du chemin de fer, parce que les parois de rochers ä pic 
s*j alternent avec les gorges profondes et les 1 arges ravins. Eloign^e de 
toate habitation humaine et situee sur la hauteur au flanc de montagnes 
escarp^es, une voie ferröe d'aprös Ic projet Wetli offrirait plus de diffi- 
cult^s pour Texploitation, difficultes qu'on ävitera si la ligne est construite 
d*apr6s le projet Beckh-Gerwig, qui permet d'etablir plusieurs stations 
prds de grandes localit^s et de routes importantes. 

Les diflferents projets peuvent ötre compar^s comme suit: 

Projet Koller. Projet Beckh-Gerwig. Projet Wetli. 
Longueur 30,9 kil. 37,9 kil. 31,6 kil. 

Pente maximale 507,^ 25%^, 25 7,^ 

Devis fr. 16,600,000 fr. 28,850,000 fr. 26,050,000. 

Quant aux lignes subalpines la Section technique est d'avis que pour 
le passage du Monte Cenere le maximum de la pente du cöt^ Nord soit 
ÜXG k 20 7^0» et du oöt6 Sud ä 18 7^0. 

Die Conferenz setzte immer noch in ihrer fünften Sitzung vom 29. 
September 1869 die auf dem Netze der Gotthardbahn zulässige Mazimal- 
steigung auf 25 7oo ^^^^ ^^^ ^ weiteren bestimmte sie, dass, wenn die 
zu bildende Gesellschaft diese Maximalsteigung zwischen Biasca und Dazio- 
Grande überschreiten wollte, hiezu die Einwilligung des schweizerischen 
Bundesrathes noth wendig wäre, welcher aber bei Ertheilung derselben 
nicht über 26 7oo hinausgehen dürfte. 

Der Vorschlag der italienischen Abordnung, auf der nördlichen Zu- 
fahrtslinie zu dem grossen Gotthardtunnel das Trace Wetli anzunehmen, 
blieb mit der Stimme von Italien in Minderheit. 
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Hinsichtlich der siebenten, der technischen Section gestellten Frage 
endlich, dahin gehend, ob nnd in welchem umfange das Ketz der Oott* 
hardbahn ein- oder zweispurig ausgeführt werden solle, lautete der Special- 
bericht der technischen Section folgendermassen : 

La Section t^hnique propose: 

1. Que la ligne d*Amsteg k Biasca soit constmite k double voie; 

2. Que les tunnels sur le reste de la ligne Goldau-Bellinzone soient 
construits pour une double voie; 

8. Que sur le reste des lignes, les travaux d'art et de terrassements 
puissent 6tre ez^cutös pour une seule voie; 

4. Que cependant les travaux soient ezöcutös en Yue d*une double 
Yoie entre Amsteg et Fluelen si, en suite des discussions qui auront 
lieu k ce sujet, on admet sur ce troufon des pentes sup^eures k 

La Section technique est panrenue k ces conclusions par les considd- 
rations suivantes: 

1. Pour le trafic prösum^ la double voie est n^essaire partout oü 
les fortes rampes empöchent de vojager k grande vitesse et avec des 
charges considörables , ainsi donc entre Amsteg et Biasca, et aussi entre 
Amsteg et Fluelen si Ton admet sur ce demier tron9on des rampes ex- 

cMant 12 7oo- 

2. La simple voie est admissible sur les lignes qui n'auront k dee- 
senrir qu'une partie proportionelle du mouvement de transit. 

3. Toutefois, comme la ligne Goldau-Bellinzone pourrait, k une öpoque 
plus ou moins rapprochöe, recevoir une augmentation de trafic qui ren- 
drait nöcessaire la double voie sur toute sa longueur, il est prudent de 
se röserver dös k pr^ent les mojens d'j satisfiedre, en construisant k double 
voie au moins tous les tunnels sur les parües qui ne recevront pas immö- 
diatement la double voie. 

La Section technique croit que Taugmentation de döpense qui en 
rösulte s*ölöyera kFr, 1,791,700 pour les tunnels entre Fluelen et Amsteg. 

Par contre, en admettant la simple voie pour les lignes Ooldau-Fluelen- 
Amsteg et Biasca-Bellinzone, on ferait les ^conomiea suivantes sur le devis 
du Comitö du St-Gothard: 

Entre Goldau et Fluelen Fr. 3,216,390 
» Biasca et Bellinzone » 1,200,000. 

In der Conferenz, und zwar immer in der schon mehrfach erwähnten 
fanfben Sitzung derselben vom 29. September 1869, wurden diese von der 
technischen Section gestellten Antrttge allseitig angenommen. 

Nachdem in solcher Weise über die sämmtlichen, an die technische 
Section gestellten und von ihr begutachteten Fragen von der Conferenz 
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entschieden worden war, wurde schliesslich nnd zwar immer noch in der 
gleichen fünften Sitzung der Conferenz eine Commission, bestehend aus 
der technischen und der für die Betriebsfragen niedergesetzten Section, 
beauftragt, auf Grundlage der von der Conferenz gefassten Beschlüsse 
nunmehr einen Voranschlag der Baukosten der Gotthardbahn und eine 
Berechnung der voraussichtlichen Rentabilität dieser Bahn aufzustellen 
und der Conferenz Torzulegen. 

Der Personalbestand der technischen Section ist oben schon angegeben 
worden. Die für die Betriebsfragen bestellte Section war aus den Herren 
Weishaupt, Zimmer, Biglia, Dubs und v. Dillenius zusammengesetzt worden. 

Die politische Section der Conferenz, bestehend aus den HH. v. Röder, 
Melegari, Dusch und Welti, hatte sich am Schlüsse ihres Berichtes über 
die ihr zur Begutachtung überwiesenen Fragen, wie folgt, ausgedrückt: 

Avant de terminer , la Section doit vous soumettre encore xm cas, 
inrraisemblable il ' est vrai, mais que, par mesure de pröcaution, il est bon 
de ne pas passer sous silence. On peut, en e£fet, admettre l'hjpothöse 
d*une Sociätä ne se trouvant plus en etat de continuer la construction ou 
Texploitation de la ligne. S*il devait en 6tre ainsi, il ne serait pas diffi- 
eile saus doute de constituer une nouvelle Sociätä, et la Confödäration y 
serait la premidre intöressöe. Mais notre proposition va plus loin encore 
dans le champ des suppositions : eile prävoit aussi le cas oü aucune Sodt^tö 
ne pourrait plus continuer la Construction ou Texploitation et oü la Con- 
f^öration ne voudrait pas s'en charger. Cette circonstance devrait jus- 
qu*& un certain point Mre traitäe comme un cas de force majeure, et les 
Etats oontractants auraient k s*entendre entre eux pour prendre de nou- 
Telles mesures. 

Nous proposons donc ce qui sait: 

cDans le cas oü une Sociötä ne pourrait plus continuer Texöcution 
ou Texploitation de la ligne et oü la Confödäration ne voudrait 
pas s*en charger, le Gouvernement föderal s'adresserait ä temps 
aux Etats oontractants pour s'entendre avec eux sur la continuation 
de la construction ou de Texploitation.» 

Die Conferenz beschloss in ihrer achten Sitzung vom 6. Oktober 1869 
iiuf den Vorschlag von Baden, diesen Antrag der Section nicht zum Be- 
schlüsse zu erheben, weil es ihr überflüssig erscheine, schon jetzt (d^ ä 
präsent) den Fall vorzusehen, dass eine in*s Leben zu rufende Gesellschaft 
den Bau oder den Betrieb der Gotthardbahn nicht mehr fortsetzen könnte 
und die Schweiz die Fortsetzung nicht übernehmen wollte. 

In der neunten Sitzung der Conferenz vom 7. Oktober 1869 schlug 
4ie technische Section durch das Organ des Herrn Ober-Baudirektors Weis- 
hanpt folgenden Zusatzartikel vor: 
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cLe rayon minimum des courbes ne devra pas dtre införieur ä 300 
m^tres.» 

Die Conferenz nahm diesen Vorschlag, ohne dass eine Elnwendong^ 
dagegen erhoben worden wäre, an. 

Die cgemischte», aus der technischen Section und der Section ftlr die 
Betriebsfragen bestehende Commission , welche in der fünften Sitzung der 
Conferenz beauftragt worden war, auf Grundlage der von der Conferenz 
gefassten Beschlüsse einen Voranschlag der Baukosten der Gotthardbahn 
und eine Berechnung der voraussichtlichen Rentabilität derselben aufzu- 
stellen, legte in der neunten Sitzung der Conferenz vom 7. Oktober 1869 
den nachfolgenden Bericht vor: 

Les deux Sections qui avaient rapporte sur les questions d*exploilation 
ont 6t6 chargöes par la Conference de se röunir pour calculer les recetUs 
et les däpenses probables du cbemin de fer projet^ par le St-Gothard. 

Cette Commission mixte a eu plusieurs säances, dans lesquelles eile 
s*est occupäe de ce travail important, et eile a Thonneur de vous sou- 
mettre dans le präsent rapport le r^sultat de ses recherches. Elle a la 
satisfaction de constater que presque sur toutes les questions importantes 
eile a 6t^ unanime dans ces resolutions. 

I. Receties. 

1. Transport des voyageurs. 

Le Comitä du St-Gothard, se basant sur le trafic de Tann^e 1862, 
avait, dans la publication intitul^e: Le St-Gothard sous le rapport com- 
mercial, ^valuö k 180,000 le nombre des voyageurs qui chaque annäe par- 
couraient la ligne enti^re. 

Le Departement födöral des Festes a complät^ ces documents en y 
joignant la statistique annexöe au präsent rapport et ötablissant le chiffre 
des voyageurs qui se sont servis des voitures postales pour traverser les 
4 grands passages du St-Gothard, du Splügen, du St-Bemardin et du 
Simplen dans la pöriode de 1862—1869. U r^sulte de ces tableaux qn'il 
y a eu sur le St-Gothard depuis Tannee 1862 un accroissement constant 
du mouvement des voyageurs de 40% en tout. 

La Commission mixte estime, en cons^quence, qu*en ayant ägard seole- 
ment au trafic pendant les 10 premi^res annees de Texploitation, on peut 
admettre un mouvement de voyageurs de 200,000 par ann^ pour toute 
la longueur de la ligne. 

La recette moyenne pour chaque voyageur, y compris ses bagages, a ^t^ 
^valu^e par la Commission ä 8 Centimes par kilom^tre, apr^s des calcula mi- ' 
nutieux et en se basant sur les tarifs r^emment fix^s par la Conference. 
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Les recettes du cbemin du fer pour le transport des voyageurs s'ölö- 
veraient donc ä 8 Centimes X 200,000 = fr. 16,000 par kilomötre. 

2. Transport des marchandises. 

Dans la publication pröcitee, le Comitö du St-Gothard avait porW ä 
270,000 tonnes pour toute la longueur de la ligne le mouvement probable 
des marchandises. Sur ces 270,000 tonnes Ton comprenait 100,000 tonnes 
d'bouille. 

Bien qu'on n'ait pas, pour cette partie du trafic, des documents aussi 
complets que pour le transport des voyageurs, la Commission mixte est 
parvenue unanim^ment k la conviction que le chiffre ci-dessus ne reprö- 
sente pas d'une mani^re süffisante le mouvement des marchandises sur 
cette grande ligne internationale. En examinant avec soin les renseigne- 
ments qn*on poss^de, en ätablissant une comparaison avec les rösultats 
obtenus sur d*autres chemins de fer semblables, et en tenant compte de 
Taugmentation de trafic k laquelle on doit s*attendre encore aprds les 9 
annäes que durera la construction , la Commission a, en definitive, admis 
que le transport des marchandises sur toute la ligne atteindrait le chiffre 
de 400,000 tonnes. Ge chiffre comprendrait aussi le transport du betail, 
qui ne sera pas sans importance sur le r^seau du St-Gothard. 

Considörant que sur ces 400,000 tonnes il y en aurait plus de la 
moitiä qui concerneraient des mati^res brutes, dont le transport 8*effectuera 
a des prix tr^-bas, en conformitö des r^solutions que la Conference a 
prises sur la question des tarifs, la Commission ^value k 8 Centimes en 
inoyenne (y compris la surtaze pour les fortes rampes) la recette kilo- 
metrique pour chaque tonne. 

Les recettes de la voie ferrt^ pour le transport des marchandises 
s'el^veraient par consöquent k 8 Centimes X 400,000 &» frcs. 32,000. 

On peut donc ^valuer comme suit les recettes totales du chemin de 
fer pour chaque kilom^tre: 

Voyageurs 16,000 fr. 

Marchandises 82,000 » 

Total 48,000 fr. 

La Commission &it observer ici d*une mani^re g^n^rale que iann ses 
ävaluations eile a aussi cm devoir prendre en consid^ration Touverture 
r^ente du canal de 8uez. 

Selon Tavis de la Commisgion ces chiffres representent le r^sultat 
moyen des 10 premi^res ann^ d'exploitation, mais on n*a poini da tont 
considere comme ^pnis^ k Texpiration de cett« p^riode le d^veloppement 
probable du trafic. 
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Les recettes sur les voyagenrs et les znarchandises se rapportent k 
toute la ligne, c'est*ä-dire ä la voie principale et aux embranchements, 
en ce sens qne la voie principale de Goldau ä Bellinzone repr^nterait 
un Chiffre sensiblement plus älevä qne la mojenne tandis que poor les 
embranchements cette mojenne ne serait pas atteinte. 

II. Döpenies. 

1. Frais d'ezploitation. 

La Oommission mixte, se basant sur des calculs divers, a cm ponvoir 
deviser ces frais ä 50 % des recettes totales, en comprenant dans ce chifire 
les versements au fonds de r^scrve. A cette occasion eile doit faire remar- 
quer que la proportion ci-dessus semble d^autant plus süffisante que les 
surtaxes pour les fortes pentes sont comprises dans le chiffre des recettes 
et qu'elles augmentent ainsi la somme ä laquelle on parvient en affectant 
aux frais d'exploitation la moitiö des recettes totales. 

Les frais d*exploitation seraient donc en mojenne de fr. 24,000 par 
kilomötre. 

2. Intörits dn Capital 

Afin de parvenir sous ce rapport ä un r^ultat exact, il a fallu avant 
tout determiner le capital näcessaire ä Tentrepriae. Ce capital se compose 
de trois rubriques, savoir : le capital de construction proprement dit, Tin- 
täröt de ce capital pendant la construction, et les pertes sur rexploitation 
de quelques tron^ons avant Touverture definitive de la voie. 

La Conmlii^sion a examinö isol^ment chacun de ces 8 facteors. 

a. Frais de construction, 

Pour le calcul de ces frais la Oommission prend pour base le r^seau 
tel qu*il a et^ approuvä par la Conft^rence, et eile mentionnera ensuite 
d^une maniäre sp<jciale les modifications qui ont ätö propos^es. Dans ce 
projet, que nous d^ignerons dorönavant sous la lettre A, se trouvent com- 
prises les lignes 6oldau-St-Adrien-Zoug et Biasca-fronti^re italienne pr^ 
de Pino, avec embranchement sur Locamo, en observant que les plans 
inclinäs pour les lignes d*accds au tunnel du St-Oothard sont supprimös. 

En prenant ce projet pour base, la longueur du r^au est de 268 
kilom. et le capital de construction proprement dit 8*eldve k fr. 169,965,070. 

11 faut observer que par suite du refus de la Conference d*admettre 
des pentes maximales de 267fVoo> ^^ ^ ^^ prövoir une augmentation de 
1,8 kilom. sur la longueur de la ligne, et que le devis a du ötre dlevö 
dans la mßme proportion. 
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A ce projet oii a oppose deux propositions differentes, savoir: celle 
de la Section technique, qui substitue u la ligne Qoldan-St-Adrien-Zoug 
ane ligne Immensee-Buonas et ne tient pas compte de Pembranchetnent 
sor Locamo (Projet B), et celle de M. Biglia, qui, en outre, tend ä adop- 
ter le tract^ Wetli, plus conrt que Tautre, pour la construction da tron9on 
Flaelen-Goeschenen (Projet G). 

6. Inierets du capitäl pcmlant la cotistruction, 

Apr^ de longaes discussions, la Gommission est tomb^e d*accord pour 
proposer an taux moyen d'intärets de 0% du capital de constraction 
pendant rexecution de Tentreprise. Ce chiffre passablement elevö a paru 
conyenable, vu la dui'äe exceptionnelle des travaux de construction et la 
necessit^ de couvrir en partie ies frais d*acquisition du capital. 

En outre, la Commission est unanime ä proposer u la Conförence 
qa*on acceldre la construction des lignes d'accos des que Ies travaux au- 
ront ^tä commencös, afin d'öviter une perte d'int^rOts. Au lieu du terme 
de 5 et de 3 ans pour la construction des dififerentes lignes, eile propose 
qae Ies d^lais soient fixes ä quatre ans et demi et ii deux ans et demi. 

On n*a pas porte en compte Ies interdts pour la construction du grand 
tunnel, parce que cette construction se fera au moyen des subsides, qui 
seront versus d*apr^ Ies besoins. 

La totalite des inter6ts s'eleve a fr. 13,034,930 d'apr^s le projet A. 

Par contre, Ies diverses apprtkiiations sur Ies frais de construction 
donnent n^essairement lieu a des calculs differents quant aux depenses 
pour Ies inter^U du capital de construction, de s>orte qu'en combinant Ies 
frais de construction avec Ies interets du capital, on obtiendrait Ies resul- 
tats suivants: 

Projet A. 268 kil En nomb. ronds 183 mill. 

» B. 247 » 183 mill.-fr. 4,708,588 = » » » 178 » 

» C. 240 » 183 > » 7,896,179 = :» » » 175 » 

c. Deficit sur V cxploitation, 

On sait que dans la Conference deux opinions se sont fait jour sur 
la question de savoir si certaincs lignes seraient mises en exploitation 
avant Fouverture du tunnel, et quelles seraient ces lignes. 

MM. Weishaupt et Gerwig ne voulaicnt pas qu'on mit une seule ligne 
en exploitation avant Tachevenient de la grande galcrie, et ils n*etaient 
disposi^ ä faire une exception ä cet egard qu'en faveur du tron^on Biasca- 
Lac Majeur. 

D*an antre cötö, Ies delegues suisses, appuyes par Ies representants 
de ritalie, demandaient que conformement aux concessions tessinoises, Ies 
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lignes Lugano-Chiasso et Biasca-Lac Majear fussent uuses en exploitation 
le plus tot possible. 

Le compte stabil ä Tannexe Nr. 3 fournit les resnltats Rnanciers des 
diverses combinaisons , desquels il rösulte qu'en livrant k Texploitation la 
ligne seule de Biasca-Lac Majear et Lugano-Chiasso le deficit s^^l^verait 
ii fr. 3,992,943. II faudrait alors augmenter d*autant le eapital de cons- 
truction, qui se trouverait portä en nombres ronds de 183 ä 187 millions 
d'apr^s le projet A. 



La seconde question principale a rt^soudre ätait celle de savoir quel 
serait le taux de Tinteröt de ce eapital k porter au budget apres la mise 
en exploitation de Tensemble de la ligne. 

A cet ögard, des opinions difförentes se sont manifestäes dans le sein 
de la Commission. Les delägucs de Tltalie et de Bade estimaient qa*un 
taux moyen de 6% ötait süffisant pour les actions et obligations. 

Se basant sur les projets financiers döposös par le Comitö du St-Go- 
thard, les repr^sentants des autres ätats trouvaiont qu'en admettant que 
le rapport entre les actions et les obligations serait de 3 : 2, et que le 
taux de Tintöröt serait de 7% poiir les actions et de 5% |3ouv les obli- 
gations, il fallait prävoir un taux moyen de 6,2 ^/q. 

II est r^sultä naturellement de ces divei*8 calculs du eapital de fon- 
dation, des intördts de ce eapital pendant la construction et du deficit 
d*exploitation dötörminä d*apr^s le taux suppos<§, un grand nombre de 
combinaisons diff^rentes dans la fixation de la somme k consacrer au ser» 
vice de ces intördts. 

Si Ton prend pour base le projet A, on arrive aux chiffres suivants: 

Les recettes nettes seraient de 263 X 24,000 fr. == 6,312,000 fr. 
lesquels, capitalis^s k 6,2 ^/g, produisent une somme de 101,800,000 fr. 

En d^duisant cette somme de cette de 187 millions on trouve que 
les subsides doivent dtre de 85,200,000 fr. D'autre part, il faut supprimer 
de ces 85,200,000 fr. environ 3 millions de fr. repr^sentant les intöröts 
de la partie de ces subsides qui exende la somme k consacrer k la con- 
struction du tunnel. II resterait donc, comme total des subsides n^ces- 
saires, une somme de 82,200,000 fr. 

D'apr^s les propositions de MM. Weishaupt et Gerwig, le cbififre des 
subsides k foumir ne serait que de 80 millions; il serait de 79 millions 
seulement d'apräs les propositions de M. Biglia. 

De leur cötä, eu t^gard au fait qu'il serait k d^sirer, au point de 
vue des int^rdts suisses, que la ligne Goldau-St-Adrien-Zoug füt construite, 
de möme que Tembranchement sur Locamo, et que la ligne Biasca-Lac 
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Majear füt promptement mise en exploitation, considörant aassi le surplus 
de döpenses occasionnö par Tacquisition du mat^rial roulant, raugmentation 
<|U*on a admise dans le calcul du trafic des marchandises devant se tra- 
daiie par une angmentation proportionelle de ce matöriel, les dölegues de 
l*Allemagne du Nord et du Grand-Duchä de Bade ont d^clar^ qu^ils pour- 
raient proposer de porter k 85 millions le chi£fre des subventions, tout en 
iaissant la Societö libre de construire les lignes Goldau-St-Adrien-Zoug et 
rembranchement sur Locamo, ainsi que d*accölärer la mise en exploitation 
de la ligne de Biasca au lac Majeur. Par contre, ils se sont prononcäs 
contre toute parücipation au d^cit que pourrait präsenter Texploitation 
de la ligne Lugano-Chiasso. 

La delegation suisse a fait observer que le deficit qa*offrirait Texploi- 
tation de la ligne du St-6othard pendant les 5 premiäres annöes, si Ton 
suppose une recette de 48,000 fr. par kilomätre, qui peut d'ailleurs ötre 
admise comme moyenne des ann^es suivantes, sera träs-considörable , de 
Sorte qu'il faudrait prävoir encore une certaine somme sous cette rubrique. 

Le del^guä Italien a declarö qu*en considöration de ce fait et des 
autres motifs all^guäs par les d^lägations de TAllemagne du Nord et du 
Grand-Duchö de Bade, 11 croyait pouvoir porter ä 83 millions la somme 
des subsides, fix^e d'abord par lui ä 79 millions. 

On peut rösumer comme suit les diverses appr^ciations qui se sont 
fait jour dans la discussion sur le chiffre des subventions nöcessaires: 

Les d^läguäs de la Confäderation de TAllemagne du Nord et de Bade 
devisent les subsides ä 85 millions, les döleguäs de Tltalie et du Wurtem- 
berg ä 83 millions, et le dölögue suisse ä 89 millions.' 

Dans ces circonstances, la Commission a cru devoir tenter un rappro- 
chement entre ces diverses opinions, et comme la moyenne des chiffres 
pr^ntäs ötait de 85 millions, ses membres se sont mis d*accord pour 
proposer ä la Conference de deviser ä ce chififre de 85 millions la somme 
totale des subsides ä foumir ä Tentreprise. 
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Statistlque des Toyageurt ayant travenö lea Alpe* par le 



Annäe. 


St-Gothard 


Splugen. 


Bemardin. 


Simplon. 


FlaeleD-CamerUia. 


Coire-Colice. 


Splogei-Bdliuoi«. 


Sioi*lron. 


1862 


27,208 


14,994 


7,704 


23,310 


1863 


31,182 


19,992 


7,753 


27,411 


1864 
1 1865 


32,498 


15,627 


9,953 


27,232 


34,693 


17,133 


11,012 


27,006 


1 1866 


33,946 


15,777 


10,593 


27,254 


1867 


37,188 


17,207 


11,591 


27,431 


1868 

1 


36,258 


21,746 


11,813 


27,280 


142,085 


71,863 


45,009 


108,971 




inlerroption caoue 






inlerroption eane« 




par lei inondaiions 






par let inoidationi 


1869 


24,794 


13,811 


8,357 


17,183 


jasqo'ä Im Aoiil. 


1 


1 


1 




1869 !•' Sdpt. 










JQsqn'i So Dee. 
1869 Total 


13,654 


6,039 


1 3,541 


11,309 


38,548 


19,850 


11,898 


28,492 



D^aprös un relev^ des feuilles de route, on constate poor le trafic des 
vojageurs en poste les proportions suivantes des chiffres ci-dessus: 



a. par le St-Gothai*d 

b. par le Splugen . 

c. par le Bemardin 

d. par le Simplon . 



Dransit 


Mouvement sp^ifiqae 




ponr 1865—1868. 


27 Vo 


81,5 % 


30% 


35,2 % 


13% 


32,0 % 


28% 


31,3 % 
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Statistique des yoyageurs ayant passe le St-Gothard pendant 

rannee 1865. 



Jan vier 

Fövrier 

Mars 

Avril 

Mai . 

Jnin . 

Juillet 

Aoüt 

Septembre 

Ootobre 

Novembre 

Döcetnbre 



1,688 
1,648 
2,548 
2,596 
2,826 
2,884 
3,601 
4,036 
4,090 
3,873 
2,624 
2,279 



34,693 



Rendement par vojageor pendant Tann^e 1865 fr. 8. 46, correspon- 
dant ä une base de taxe de 80 cent. par lieue suisse pour 10'/, lieues 
soisses soit 50,4 kilomdtres et 4 m. 

Observation generale: Dans cette statistique on n*a pas compris les 
Yoyagears de la course d^^tö Fluelen-Hospenthal, ni ceux de la course 
d'hiver Fluelen-Wasen, lesquels forment un chiflFre annuel de 3,644 voya- 
geors (annäe 1868). 



23 




— 354 — 



o 

I— • C^ Co 

O cc 



5* 

o 

I 

<§ 

O 



» > ^ ö H 

£- s;- c' 2 ^ 



Ol 



o 





o g 
^ o 





•TS 

o 






^. ^ 



CO 



3 



2 '^ 

»r o o 



Ö 00 tN9 



< 
o 

00 



E^ 



c 
s 



et 



Cc 



Co 

Co 

c^ 



> ^ ö 

:? ^ 2 

o <t> 3 

Cd • o 

««8 2 

^ <^ 5 

g ^ 

OD* 



CO 

< 

O 
^-« 
<t> 
cc 



3 

2- Im 

rt, 
< <^ 

2. 2u • 

• $ • 

;s 

• Co * 

Co 

^» 

• ^ • 

Co 



ö B 

S 5. 



öd a 



O N tr^ 

OQ P 



Ol 

CD 



P 

o 



o 

p 



p 



I 

a 

p 
p 
p 

p 



S'l 



P 
O 



Cd 
00 

g. 

83 



O CD 

CD 

P 



« » 

§^ 2- T 
p g* ^ 

<D P 

^ . P 

P 
P 
P 
CD 



tM 



c^ 



3 






p' P' p* 



o 



t < 

C» CD 









Ob O 3 

<^« M S 

=i- & CS 

> 2- 



CD 

CO 

o 
-^1 



^ 00 

O) CO 

4^ ^ 

00 Oi 

CO H^ 

CO CO 

00 tc> 



"O tO 00 

CO to ^ 

4* I ^^ t>5 

CO ; o) CO 

CO : o u) 

O ; -*^l CO 



CO 00 

CO ^ ►-* 

O ' 00 I-» 

O ^I to 

O •-' 00 



CO 



CO 

o 
o 

o 
o 
o 



CO 



ro CO CO 1-» 

00 CO 00 o 

• • • • 

Oi O 4-» »f^ 



o 1-^ ro to 

oo , c;x C»T 00 c;x :o 



^1 


o 


o 


00 


4^ 


CO 


►— 


o 


o 


Ci 


O) 


to 


Oi 


o 


o 


et 


00 


o 


« 


«<• 


^ 


*• 


*• 


*• 


^"* 


o 


o 


4- 


o 


o 


CO 


o 


o 


CO 


c;t 


o 


lO 


o 


o 


00 


o 


o 


1-^ 












w 












00 












H^ 












lO 












CCi 












to 












CO 













< 
2. 



lo u) u» ^ ^ ^^ 

o« 00 c^ o CO c»*« CO 

• • • • *_ • • 

o o o o o c;t ^ 



C;t tc O) 4^ td »^ O^ 

O O tO CO -^1 ^- Oi 

O O Cn O »f^ CO 1^ 

O O O O "^ •-* CO 

^ ^« ^« ^ ^« «• <«« 

O O O O O CO Oi 

O O O O O O 00 

O O O O tO lO o 






llf 



S 5 ^ 

2 — <^ 

§^ • s 

8» 
O fiu 

S e 

? CZ) 

• ^ 

o o 



p 






o 
o 

o 



c;» 4- 

4» Cn 
Crt V^ 



— 355 — 

B. D'apr&s les propositions de MM* Weishaupt et Gerwig il y aorait 

ä retrancher du röseaa ci-dessus rembranchement de Locamo et ä remplacer 
la ligne Zoog-Goldau par celle de Buonas-Immensee. II en r^ultendt une 
redaction de 16.2 kil., de frcs. 4,380,082 de capital et de frcs. 368,506 
d*mt^v6t, en total fr. 4,708,588, et Ton aurait en definitive 247.0 kil. de 
longueur et 178 millions de capital en nombres ronds. 

C. Enfin, d'apres les propositions de M. Biglia, qui ont en outre 

ponr but de substituer pour la ligne Fluelen-Goeschenen le tracö Wetli ä 
celoi de MM. Beckh et Gerwig, la longueur du röseau se r^duirait encore 
de 6.6 kil., le capital de frcs. 2,808,450, Tintöret de frcs. 879,141, la 
depense totale de frcs. 3,187,591. La diminution totale ci-dessus serait 
de 22.8 kil. et de frcs. 7,896,179, et il resterait en nombres ronds 240 kil. 
et 175 millions de döpense. 



Deficit sur l'exploltatioii des ll^nes tessinoises. 



Premier eas selan la proposition de MM. Weishaupt et Gerwig. Mise 
en exploitation de la ligne Biasca-Lac-Majeur 6 ans avant Touverture du 
tunnel, avec b^n^fice net annuel de fr. 5,000 par kilom^tre. 
D^aprte le rapport technique l'on a pour cette ligne, longueur kil. 37, coüt 

fr. 8,550,000 
ä ajouter pour interöt de IV4 ann^e & 6^/^ . . . » 641,250 

fr. 9,191,250 



Intäröt annuel de cette somme ä 6^/^^ . . .fr. 551,475 

B^nefice net a däduire sur kil. 37 a fr. 5,000 par kil. . > 185,000 

Ferie annuelle sur Texploitation fr. 366,475 

Perte pour les 6 ann^es jusqu'ä Touverture du tunnel . fr. 2,198,850 
Int^rßts de cette somme pour 3 annöes en moyenne, ä 6 % > 395,793 

Deticit de Teiploitation ä Touverture du grand tunnel . fr. 2,594,643 

Beuxieme cos, selon la proposition des delegations suisse et iialienne. 
Mise en exploitation de la ligne Lugano-Chiasso pour la möme epoque 
que celle de Biasca au Lac Majeur, avec b^n^fice net annuel de fr. 5,000 
par kilom^tre. 



I 
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Longueur de la ligne kil. 25 fr. 5,000,000 

InWrßt pour 1 «/^ annee 6 7o i> 375,000 

Coüt total fr. 5,375,000 

Intärdt annuel de cette somme, ^ 6^/^ . . «fr. 322,500 

Bönöfice net ä döduire sur kil. 25 k fr. 5,000 par kil. . > 125,000 

Perte annuelle sur Texploitation fr. 197,500 

Parte pour les 6 ann^es josqu'ä Touverture du tunnel . fr. 1,185,000 
Interöt de cette somme pour 3 ann^s en moyenne, ä. 6®/^ > 213,300 
Deficit de Texploitation ä. Touverture du tunnel . . fr. 1,398,300 

Deficit pour les deux lignes ensemble . . . .fr. 3,992,943 

Im Schoosse der Conferenz wurde gegen die in diesem Berichte der 
gemischten Commission enthaltene Annahme tlber die muthmasslichen Ein- 
nahmen und Ausgaben der in*ä Leben zu rufenden Unternehmung nichts 
eingewendet. 

Nachdem das Protokoll der betreffenden Sitzung der Conferenz dies 
constatirt, fährt es also fort: 

Quant k la fixation Eventuelle du chiffre des subventions ä 85 millions 
de francs, M. Escher däclare qu'ä. son avis et d'apr^s les experiences fdites 
par le Consortium suisse qui devra 6tre chargE de Texäcution du chemin 
de fer du St-Gothard, la formation d'une Sociötö rencontrera les plus 
grandes difficultes si Ton n'admet qu'un chiffre de Subvention de 85 mil- 
lions. Apr^s avoir developpe d*une mani^re ddtaill(^e toutes les raisons a 
Tappui de cette opinion, il attire Tattention de la Conference sur le fait 
que d^ailleurs les d^cisions qui pourront dtre prises k ce sujet ne saaraient, 
vu la nature des questions k r(§soudre, avoir la port^e de döcisions defini- 
tives, mais qu'elles auront uniquement pour objet d*appeler le monde 
financier ä se prononcer sur la question de savoir s'il est dispose ä se 
charger de procurer le capital-actions näcessaire. M. Escher fait observer 
((ue les grandes autoritös dans le domaine de la technique et de Texploi- 
tation des chemins de fer dont le pröavis conclut k un total de subven- 
tions de 85 millions de francs seront mieux plac^es que personne pour 
infiuer sur le monde financier et Tamener k foumir le capital-actions, sur 
les bases de ce chiffre de subventions. 

Des explications sont echang^es sur ce poitit entre les repr^sentants 
du Comite du St-Gothard et les diff^rentes Dölegations, apr^s quoi la 
Conference se bome, sur la proposition de M. le President, ä prendre 
acte soit des chiffres consignäs dans le rapport de la Commission mixte, 
soit des conolusions sur lesquelles cette Commission est unanime. 

Personne ne faisant d'autre proposition sur cette partie du programme, 
l'ordre du jour est Epuisö. 
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In der eilfben Sitzung der Conferenz vom 9. Oktober 1869 wurden 
die Fragen, über welche noch keine Einmüthigkeit in der Conferenz erzielt 
worden war» neuerdings in Betrachtung gezogen. In dem Tableau dieser 
Frage, welches der Conferenz von dem Sekretariate vorgelegt worden war, 
kommt nachfolgende Stelle vor: 

Section technique. 
Question N» 7. 

Double voie aussi entre Amsteg 
et Fluelen. 

Ädopte par toutes les JDelegations. 

Les autres propositions de la Sec- 
tion technique sont ^galement adop^ 
tees par toutes les DeUgations, 



Mais la ligne de Lugano-Chiasso 
est reserv^e. 



Das Protokoll der 11. Sitzung der Conferenz enthält lediglich folgen- 
den Passus bezüglich der Frage: 

Question N» 7. 

Personne ne demande la parole. 

In der 14. Sitzung der Conferenz vom 11. Oktober 1869 wurde aus- 
drücklich beschlossen, dass in dem Schlussprotokolle, dessen Aufstellung 
verfügt worden war und das die Ergebnisse der Conferenz constatiren 
sollte, die Beihenfolge, in welcher, und die Bauzeit, innerhalb welcher die 
einzelnen Linien auszuführen seien, bestimmt werden sollen. 

Im Ferneren wurde in das Protokoll dieser Sitzung niedergelegt, dass 
die in Aussicht genommene Yerification der Arbeiten an der Montecenere- 
Linie keine finanziellen Consequenzen für die visitirenden Staaten haben solle. 

Endlich verzichtete in der 14. Sitzung der Conferenz Italien ausdrück- 
lich auf das s. g. Tracö Wetli (Trac^ auf der linken Seite der Reuss zwi- 
schen Göschenen und Flüelen.) 

Das « Schlassprotokoll » der Conferenz, beziehungsweise der genau mit 
demselben übereinstimmende Vertrag vom 15. Oktober 1869, der zunächst 
zwischen der Schweiz und Italien abgeschlossen wurde und dem dann 
siAter Deutschland beitrat, enthält die nachfolgenden Bestimmungen, welche 
für die Frage der Baukosten der Gotthardbahn von Bedeutung sind: 

Artikel 1. 

Die Schweiz und Italien vereinigen sich, um die Verbindung zwischen 
den deutschen und den italienischen Eisenbahnen mittelst einer schweize- 
rischen Eisenbahn durch den St. Gotthard zu sichern. 
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Das zu diesem Zwecke zu erstellende Gotthardbahnneiz umfasst fol- 
gende Linien: 

Luzern-Küssnacht-Immensee-Goldau, 
Zug-St. Adrian-Goldau, 
Goldau-Flüelen-Biasca-Bellinzona, 
Bellinzona-Lugano-Chiasso, 

Bellinzona-Magadino-italienische Grenze gegen Lnino, mit Zweig- 
bahn nach Locarno. 

Dieses Netz wird eine Länge von ungefähr 263 Kilometern erhalten. 

Artikel 2. 

Damit die Gotthardeisenbahn den Bedingungen einer grossen inter- 
nationalen Linie zu entsprechen vermöge, soll dieselbe so angelegt werden, 
dass ihr Kulminationspunkt nicht höher als 1162 Y« Meter über dem Meere 
zu liegen kommt; der kleinste Radius der Kurven darf nicht unter 800 
Meter und das Maximum der Steigungen nicht über 25^/^ gehen. Sollte 
es nöthig werden, zwischen Biasca und Lavorgo die Steigung von 25®/^ zu 
überschreiten, so ist hiezu die Ermächtigung des Bundesrathes einzuholen, 
welcher für diese Strecke eine Erhöhung bis auf 26^00 gestatten kann. 

Die Linie von Flüelen nach Biasca soll doppelspurig gebaut werden. 
Auf dem übrigen Theil der Linie Goldau-Bellinzona sind die Tunnels ftlr 
eine zweispurige Bahn zu erstellen; dagegen brauchen die Kunstbauten 
und die Erdarbeiten einer bloss einspurigen Anlage zu entsprechen. 

Alle andern Linien dürfen einspurig gebaut werden. 

Artikel 3. 

Die Linien des Gotthardbahnnetzes sind in folgender Reihenfolge 
zu erstellen, und die Dauer der Bauzeit wird für jede derselben folgender- 
massen festgesetzt: 

Die Linien von Biasca bis zum Langensee und von Lugano nach Chiasso 
müssen 3 Jahre nach Konstituirung der Gesellschaft vollendet sein. 

Die Arbeiten auf den anderen Linien des Netzes sollen so zeitig vor- 
genommen werden, dass sie vollendet und diese Linien eröffnet werden 
können gleichzeitig mit dem grossen Tunnel von Göschenen nach Airolo. 

Die Linien, deren Bauzeit auf 2'/« Jahre angenommen wird, sind 
folgende: 

Luzem-Küssnacht-Goldau , 

Zug-St. Adrian-Goldau, 

Biasca-Bellinzona, 

Lugano-Chiasso, 

Bellinzona-schweizerische Grenze (Luino), mit Zweigbahn nach Locarno. 
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Die Linien, deren Bauzeit auf 4'/, Jahre angenommen wird, sind 
folgende: 

Goldau-Flüelen, 
Flüelen-Göschenen, 
Airolo-Biasca, 
Bellinzona-Lugano. 
Die Dauer der Bauzeit des zwischen Göschenen und Airolo zu erstel- 
lenden Tunnels wird auf 9 Jahre angenommen. Der Beginn der Arbeiten 
wird vom Bundesrathe festgesetzt. 

Artikel 16. 

Die hohen vertragschliessenden Parteien sind übereingekommen, nach 
dem Schlussprotokolle der Conferenz von Bern, den für die Erstellung der 
Gotthardbahn nöthigen Subventionsbetrag auf 85 Millionen Franken fest- 
zusetzen. 
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zwischen 

der Schweiz und Italien, betreffend den Bau und Betrieb 

einer ftotthard-Eiseabalin. 

Abgeschlossen den 15. Okiober 1869. 
Ratifizirt von der Schweiz am 27. Juli 1870. 
» * Italien am 22. Oktober 1871. 



Der Bnndesrath 



der 



sohweizerischen Eidgenossensohaft, 

nach Einsicht und Prüfung des 
zwischen der Schweiz und Italien 
von den Bevollmächtigten des schwei- 
zerischen Bundesrathes und Seiner 
Majestät des Königs von Italien am 
15. Oktober 1869 zu Bern unter 
Ratifikationsvorbehalt abgeschlosse- 
nen Vertrags betreffend den Bau 
und Betrieb einer Eisenbahn durch 
den Gotthard, welcher Verti'ag vom 
Schweiz. Ständerathe am 14. Juli 
1870 und vom Schweiz. National- 
rathe am 22. gleichen Monats ge- 
nehmigt worden ist, und der also 
lautet : 



Vittorio Emanuele n. 

per grazia d% Dio e per volontä 
ddla Nazione. 

Re d'ltalia, 

A tutti coloro die le presenti 
vedranno, salute, 

Una Convenzione relativa alla 
costruzione della ferrovia attraverso 
il San Oottardo essendo stata con- 
chiusa tra Tltalia e la Svizzera e dai 
rispettivi Plenipotenziari sottoscritta 
a Berna addi quindici Ottobre mille 
ottocento sessantanove ; 

Convenzione del tenore segu- 
ente: . 
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Der Bundesrath der schwei- 
zerischen Eidgenossenschaft und 
Seine Majestät der König von 
Italien, durchdrungen von der Notb- 
wendigkeit, ihre Anstrengungen zu 
vereinigen, um die Schwierigkeiten 
zu besiegen, welche die Alpen einer 
Verbindung der Eisenbahnen Miitel- 
Europa^s mit denjenigen der italieni- 
schen Halbinsel entgegenstellen, und 
überzeugt, dass es zu Erreichung 
dieses Zweckes opportun ist, sich 
gegenseitig durch einen besondern 
Vertrag auf den Grundlagen zu 
verpflichten , welche sachbezUglich 
unterm 13. Oktober 1869 in dem 
Schlussprotokoll der Konferenz der- 
jenigen Staaten festgestellt worden 
sind, die in Bern sich vereinigten, 
um sich über die Mittel der Aus- 
itihrung der Gotthardbahn zu ver- 
ständigen, haben zu ihrem Bevoll- 
mächtigten ernannt: 

Der Bundesrath der Schweizerin 
sehen Eidgenossenschaft : 

Herrn Emil Welti, Bundespräsi- 
dent, 

Herrn Karl Schenk, Bundesrath, 
Vorsteher des eidgenössischen De- 
partements des Innern, 

Herrn Jakob Dubs, Bundesrath, 
Vorsteher des eidgenössischen Post- 
departements, 

und 

Beine Miyestät der König von 
Itidien. 

Herrn Ritter Louis Am^d^e Mele- 
gari. Bitter Grosskreuz, dekorii-t 
mit dem Grosscordon Seines Ordens 



Le Conseil föderal de la Con- 
föderation suisse et Sa Majeste 
le Roi d'Italie, pdn^träs de la n^- 
cessite de r^unir leurs efforts poui* 
vaincre les difficultes que les Alpes 
opposent ä, la jonction des chemins 
de fer de TEurope centrale avec 
ceux de la P^ninsule italienne, et 
convaincus que pour atteindre ce 
but il est opportun de s'engager 
röciproquement par une Convention 
particuliere sur les bases arr6t^es ä 
cet egard le 13 Octobre 1869 dans 
le Protocol final de la Conference 
des Etats r^unis ä Berne pour s'en- 
tendre sur les moyens d'exöcuter la 
ligne du St-Gothard, ont nommö 
pour leurs Pldnipotentiaires, savoir: 



Le Conseil föderal de la Confedö- 
ration suisse, 

Monsieur Emile Weltiy President de 
la Confäddration, 

Monsieur Charles Schenk, Conseiller 
föderal, chef du Departement fädö- 
ral de Tlnt^rieur, 

Monsieur Jacques Ditbs, Conseiller 
f6d«5ral, chef du Departement föde- 
ral des Postes, 

et 

Sa Majestä le Roi d'ItaUe, 

Monsieur le Chevalier Louis Amäd^e 
Melegariy Chevalier Grand'Croix, 
d^core du Grand Cordon de 
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der Heiligen Mauritius und La- 
zarus, etc. etc., Senator des König- 
reichs, Seinen ausserordentlichen 
Gesandten und bevollmächtigten . 
Minister bei der schweizerischen | 
Eidgenossenschaft ; 

welche, nachdem sie sich ihre 
Vollmachten mitgetboilt, und die- 
selben in guter und gehöriger Form 
befunden, folgende Artikel verein- 
bart haben: 



ordre des Saints Maurice et Lazare, 
etc., etc., S^nat«nr du Koyaume, 
Son Envoyö extraordinaire et Mi- 
nistre plenipotentiaire präs la Con- 
fi^äration suisse; 

lesquels, apr^s s'ßtre communi- 
quö leurs pleins-pouvoirs , trouves 
en bonne et due forme, sont con- 
venus des articies suivants: 



Artikel 1. 

Die Schweiz und Italien ver- 
einigen sich, um die Verbindung 
zwischen den deutschen und den 
italienischen Eisenbahnen mittelst 
einer schweizerischen Eisenbahn durch 
den St-Gotthard zu sichern. 

Das zu diesem Zwecke zu er- 
stellende Gotthardbahnnetz umfasst 
folgende Linien: 

Luzern - Küssnacht - Immensee- 

Goldau, 

Zug-St. Adrian-Goldau, 
Goldau-I^lUelen-Biasca-Bellinzona 
Bellinzona-Lugano-Chiasso, 
Bellinzona - Magadino- italienische 

Grenze gegen Luino, mit Zweigbahn 

nach Locamo. 

Dieses Netz wird eine Lttnge von 
ungefähr 263 Kilometern erhalten. 

Um die Ausftihrung dieser Linien 
zu erleichtem, werden die vertrag- 
schliessenden Parteien derjenigen 
Gesellschaft, welche sich für den 
Bau und Betrieb der Gotthardbahn 
bilden wird, gemeinsam eine Sub- 
vention gewähren. 



Article 1. 

La Suisse et T Italic s*uni8sent 
pour assurer la jonction entre les 
I chemins de fer allemands et les 
' chemins de fer italiens par le moyen 
d'un chemin de fer suisse k travers 
le St-6othard. 

Le r^seau du St-Gotbard k con- 
struire pour atteindre ce bat com- 
prend les lignes suivantes: 

Luceme - Kussnacht - Immensee- 

Goldau, 

Zoug-St-Adrien-Goldau, 
Goldau-Flueien-Biasca-Bellinzone, 
Bellinzone-Lugano-Chiasso, 
Bellinzone - Magadino - Fronüöre 

italienne vers Luino, avec embran- 

chement sur Locamo. 

Ce reseaa aura une longuear 
d'environ 263 kilomötres. 

Dans le but de faciliter Tex^cu- 
tion de ces lignes, les parties oon- 
tractantes accorderont en oommun 
une Subvention k la Soci^t^ qui se 
formera pour la constmction et Tex- 
ploitation du chemin de fer de St- 
Gothard. 



Bei Organisation dieser Gesell- 
schaft ifird der Bundesrath die er- 
forderlichen Masaregeln treffen, um 
die AaslUhrnng des Unternehmens 
ui)<l aller im gegenwärtigen Vertrage 
erwähnten Verbindlichkeiten sicher 
zu stellen. Zu diesem Behufe sind 
die Statuten der Geselle chaft der 
Genehmigung der eidgenössichen Be- 
giemng zu unterstellen. 

Artikel 2. 
Damit die Gotthardeisenbahn den 
Bedingungen einer grossen interna- 
tionalen Linie zu entsprechen ver- 
loQ^e, soll dieselbe so angelegt wer- 
den, dass ihr Kulminationspunkt 
nicht höher als 1162'/, Meter über 
dem Meere zu liegen kommt; der 
kleinste Badins der Kurven darf 
nicht unter 300 Meter und daa Maxi- 
iDDin der Steigungen nicht Über 
-S'/fto gehen. Sollte es nöthig wer- 
den, zwischen Biasca und Lavorgo 
die Steigung von 25 "Z,,, zu Uber- 
sehreiten, so ist hiezu die Ermächti- 
l^ng des Bundesrathes einzuholen, 
welcher fltr diese Strecke eine Kr- 
hühiuig biti aaf 26 "/oa gestatten kann. 
Der zwischen Göscbenen und Ai- 
>ki zu bauende Tunnel ist in ge- 
rader Linie zu erstellen. 

Die Linie von Flttelen nach Biasca 
«11 doppelspurig gebaut werden. Auf 
drai nbrigen Theil der Linie Goldau- 
H«Uinzena sind die Tunnels fUr eine 
iwöspurige Bahn zu erstellen; da- 
gegen brauchen die Kunstbauten und 
'lie Erdarbeiten einer bloss einspu- 
rigen Ankge zu entsprechen. 



Dans I 'Organisation de cette So- 
ciete, le Conseil fädöral prendra les 
meeures n^ce^saires pour aasurer 
rex^cution de I'entrepi-ise et de tous 

les engagements menUonnös dans 
la präsente Convention. A cet efTet, 
les Statuts de la Sociätä devront ätre 
soumis h l'approbation du Gouver- 
nement f^^ral. 



Article 2. 

Pour que le chemin de fer du 
St-Gothard pai^se remplir lea con- 
ditions d'une grande ligne interna- 
tionale, il ne doit pas, ä son point 
culminant, avoir plus de l]62'/9 
m^tres de hauteur au-dessus tln ni- 
veau de la mer; le rajon miniiiiuiii 
des courbes ne devra pas ätii' itü'u- 
rieur k 300 mHres et le mäxJniitMi 
des pentesne devra pas exciSder -^'^qo- 
Pour le cas oü il aerait niSc-saire 
de däpasser le 25 7oo entre lliiu-ifii 
et Lavorgo , on demandera ii cbt 
effet l'atitorisation du CouReÜ IV'dL-- 
ral, qui sur ce troni^n, pourra m- 
corder une augmentation jiisiiu'fi. 
26 7... 

Le tunnel k construirc eotre 
GcEschenen et Airolo devra etre tla- 
bli en ligne droite. 

La ligne de Fluelen k iiia.si'a 
sera construite k double voie ^ur 
le reete de la ligne Goldau-ivjliu- 
zone les tunnels seront con^i ruit^ 
pour une double voie, mais le.^ trii- 
vBux d'art et de terrassements poui'- 
ront etre exöcut^s pour une seuk- 
voie. 



f 



364 ~ 



Alle andern Linien dürfen ein- 
spurig gebaut werden. 

Artikel 3. 

Die Linien des Gotthardbahn- 
netzes sind in folgender Reihen- 
folge zu erstellen, und die Dauer 
der Bauzeit wird flir jede derselben 
folgendermassen festgesetzt : 

Die Linien von Biasca bis zum 
Langensee und von Lugano nach 
Ohiasso müssen 3 Jahre nach Kon- 
stituirung der Gesellschaft vollendet 
sein. 

Italien verpflichtet sich dafür, dass 
auf den nämlichen Zeitpunkt auch 
die Anschlussbahn von Chiasso nach 
Gamerlata gebaut und in Betrieb 
gesetzt werde. 

Die Arbeiten auf den anderen 
Linien des Netzes sollen so zeitig 
vorgenommen werden, dass sie vol- 
lendet und diese Linien eröffnet wer- 
den können gleichzeitig mit dem 
grossen Tunnel von Göschenen nach 
Airolo. 

Die Linien, deren Bauzeit auf 2'/« 
Jahre angenommen wird, sind fol- 
gende: 

Luzern-Küssnach t-G oldau, 
Zug-St. Adrian-Goldau, 
Biasca- Bellinzona, 
Lugano-Ghiasso, 

Bellinzona-schweizerische Grenze 
(Luino) mit Zweigbahn nach Locamo. 

Die Linien, deren Bauzeit auf 47t 
Jahre angenommen wird, sind fol- 
gende : 



Toutes les autres lignes pourront 
etre ötablies pour une simple voie. 

Article 3. 

Les lignes du räseau du St-Got- 
hard seront construites dans Vordre 
suivant, et la ditree de la construc- 
tion est pour chacune d*elles fix^e 
comme suit: 

Les lignes de Biasca au Lac Ma- 
jeur et de Lugano ä Obiasso devront 
ötre achevees 3 ans apr^s la Consti- 
tution de la Sociäte. 

L'Italie s'engage ä ce que pour 
la möme öpoque lo tron9on de rac- 
cordement de Chiasso k Camerlata 
soit construit et mis en exploitation. 

Les travaux sur les autres lignee 
du reseau devront ötre entrepris en 
temps u<§cesi;aire pour qu^ils puissent 
etre acheves et que ces lignes soient 
ouvertes simultanement avec la grande 
galerie de Goeschenen ä Airolo. 

Les lignes dont la construction 
est suppost^e de 2'/« annöes sont les 
suivantes : 

Luceme-Kussnacht-G oldau, 

Zoug-St-Adrien-Goldau, 

Biasca-Bellinzone, 

Lugano-Chiasso, 

Bellinzone-Frontiäre suis^e (Lui- 
no), avec embranchement sur Lo- 
camo. 

Ces lignes dont la constiniction 
est supposöe de 47^ annöes sont les 
suivantes : 
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Goldau-Flüelen, 
Flüelen-Gösclienen, 
Airolo-Biasca, 
ßellinzona-Lugano. 

Die Dauer der Bauzeit des zwi- 
schen Göscbenen und Airolo zu er- 
stellenden Tunnels wird auf 9 Jahre 
angenommen. Der Beginn der Ar- 
beiten wird vom Bundesrathe fest- 
gesetzt. 

Artikel 4. 

Die schweizerische Eidgenossen- 
schaft wird dafür sorgen, dass durch 
einen Rheinübergang bei Basel die 
schweizerische Centralbahn mit dem 
Bahnnetz des Grossherzogthums Ba- 
den in Verbindung gesetzt werde. 

Italien wird auf dem linken Ufer 
des Langensee*8 eine Eisenbahn er- 
stellen, welche die schweizerische 
Bahn an der Grenze bei Pino mit 
einem der an der direkten Linie nach 
Genua liegenden Punkte des italie- 
nischen Bahnnetzes verbindet. 

Die kontrahirenden Parteien ver- 
pflichten sich im Allgemeinen, ihr 
Möglichstes zu thun, damit die zum 
Gotthardbahnnetz führenden Zu- 
fahrtslinien im Sinne einer Abkür- 
zung korrigirt werden, und insbe- 
sondere verpflichtet sich die Eidge- 
nossenschaft, ihre Anstrengungen da- 
hin eintreten zu lassen, den Bau eines 
Bahnstückes zu erwirken, welches 
gestattet, den Umweg über die Sta- 
tion Altstetten zu vermeiden. 

Sollte diese abgekürzte Linie zur 
Zeit der Betriebseröffhung der Gott- 
hardbahn nicht ersteilt sein, so würde 



Goldau-Fluelen, 
Fluelen-Gcßschenen, 
Airolo-Biasca, 
Bellinzone-Lugano. 

La duröe de la construction du 
tunnel a etablir entre Goeschenen 
et Airolo est presumee etre de 9 
annöes. Le commencement des tra- 
vaux sera fixä par le Conseil fäd^ral. 

Aiiicle 4. 

La Gonfed^ration suisse pour- 
voiera ä. ce que, par un passage sur 
le Rhin pr^s de Bäle, le chemin de 
fer Central suisse soit reliö au r^seau 
du Grand -Duchö de Bade. 

L'Italie construira un chemin de 
fer sur la rive gauche du Lac Ma- 
jeur, rejoignant le chemin suisse sur 
la fronti^re pr^s de Pino ä un des 
poinis du r^seau Italien situö sur 
la route directe de Gdnes. 

Les Parties contractantes s'en- 
gagent d'une maniöre g^n^rale k 
faire leur possible pour que les lignes 
d'accöä au röseau du St-Gothard 
soient corrigäes dans le sens d^un 
raccourcissement , et en particulier 
la Confed^ration s*engage ä faire 
ses efforts pour obtenir la construc- 
tion d'un tron^on qui permette 
d'eviter le dötour sur la Station 
d' Altstetten. 

Au cas oü cette ligne de rac- 
courcissement ne serait pas construite 
au moment de la mise en exploita- 
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zu einer entsprechenden Herabsetz- 
ung des Transporttarifs geschritten 
werden. 

Artikel 5. 

Die Schweiz verpflichtet sich, alle 
Abtheilungen der Linie, wie sie für 
^en Bau bezeichnet sind, nach ihrer 
Herstellung so bald als möglich dem 
Betrieb zu übergeben. 

Sobald die ganze Linie vollendet 
sein wird, ist der Betriebsdienst der- 
selben zu organisiren. Um dieüeber- 
•einstimmung der Betriebsorganisation 
mit den Dispositionen des gegenwär- 
tigen Vertrags zu sichern, soll die- 
selbe der Genehmigung des Bundes- 
rathes unterstellt werden. 

Artikel 6. 

Fälle höherer Gewalt vorbehalten, 
£oll der Betrieb der Gotthardbahn 
gegen jede Unterbrechung sicher ge- 
stellt werden und in allen Theilen 
den Anforderungen entsprechen, wel- 
-che man an eine grosse internatio- 
nale Linie zu stellen berechtigt ist. 

Die Schweiz behält sich jedoch 
vor, die erforderlichen Massregeln zur 
Aufrechthaltung der Neutralität und 
zur Vertheidigung des Landes zu 
treffen. 

Artikel 7. 

Die hohen vertragschliessenden 
Parteien werden ihre Anstrengungen 
dahin eintreten lassen, so viel wie 
möglich, in Berücksichtigung des ge- 
meinsamen Interesses, den Verkehr 
zwischen Deutschland imd Italien 



tion de la ligne du St-Gothard, il 
serait proc^de ä une r^duction äqui- 
valente du tarif des transports. 

Articie 5. 

La Suisse s^engage ä ce que 
toutes les parties de la ligne tellevS 
qu'elles doivent ötre construitcs soient 
livr^es le plus tot possible k Texploi- 
tation lorsqu'elles seront termin^es. 

D^s que toute la ligne sera ache- 
väe, le Service de Texploitation en 
devra ötre organise. Pour garantir 
la conformit^ de Torganisation de 
Texploitation avec les dispositioos de 
la pr($8ente Convention, cette Organi- 
sation devra ötre soumise ä Tappro- 
bation du Conseil fedöral. 

Articie 6. 

Les cas de force majeure reser- 
ves, Texploitation du chemin de fer 
du St-Gothard devra ötre assuree 
contre toute interruption et eile 
devra dans toutes ses parties r^pondre 
ä ce qu*on est «n droit d'exiger 
d'une grande ligne internationale. 

Toutefois la Suisse se reserve de 
prendre les mesui'es necessaires pour 
le maintien de la neutralite et pour 
la defense du pays. 



Articie 7. 

Les hautes Parties contractantes 
feront leur efiorts pour faciliter le 
plus possible, en vue de Tinteröt 
conunun, le trafic entre TAllemagne 
et ritalie, et ä cet effet elles cher- 
cheront ä provoquer sur le chemin 
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zu erleichtem; zu diesem Zwecke 
werden sie eine möglichst regei- 
infissige» bequeme, rasche und wohl- 
feile Beförderung von Personen, Waa- 
ren und Postgegenständen über die 
Ootthardbahn zu veranstalten suchen. 

Die Gotthardbahngesellschaft wird 
mit den Eisenbahnen der subventio- 
nirten Staaten, auf Verlangen der 
Verwaltungen dieser Bahnen, einen 
direkten (cumulativen) Verkehr für 
den Ti-ansit über den Gotthard ein- 
richten. 

Die Schweiz verpflichtet sich, die 
erforderlichen Maassregeln zu treffen, 
damit die Züge so organisirt werden, 
dass sie so viel als möglich mit den 
deutschen und italienischen Bahnen 
ohne Unterbrechung koincidiren. 

Auch verpflichtet sie sich, auf 
der Gotthardlinie im Sommer wenig- 
stens drei, im Winter wenigstens 
zwei tägliche Personenzüge nach bei- 
den Bichtungen veranstalten zu lassen. 
Diese Züge werden ohne Unterbrech- 
ung fahren und es soll einer der- 
selben ein Schnellzug sein. 

Artikel 8. 

Für den Transitverkehr von 
Deutschland nach Italien und um- 
gekehrt hat man die Maximaltrans- 
porttaxen wie folgt festgesetzt: 

Eeisende, 

I. Klasse 50 Centime» per Schwei- 
zerstunde; U. Klasse 35 Centimes 
und ni. Klasse 25 Centimes. Für 
Bahnstrecken mit einer Steigung von 



de fer du St-Gothard le ti*ansport 
des personnes, des marchandises et 
des objets postaux le plus rt^gulier« 
le plus commode, le plus rapide et 
le meilleur march^ possible. 

La Compagnie du chemin de fer 
du St-Gothard organisem, avec les 
chemins de fer des Etats Subvention- 
nants, sur la demande des admini- 
strations de ces chemins de fer, un 
Service direct (cumulatif), pour le 
transit sur le St-Gothard. 

La Suisse s^engage ä prendre les 
mesures necessaires pour que les 
trains soient organis^s de teile ma- 
ni^re qu'autant que possible ils coYn- 
cident sans interruption avec les 
chemins de fer de TAllemagne et 
de ritalie. 

Elle s'engage aussi k £&ire öta- 
blir sur la ligne du St-Gothard en 
^t^ au moins trois truins de voya- 
geurs par jour dans les deux direc- 
tions et en hiver au moins deux. Ces 
trains chemineront sans interruption 
et Tun deux sera un train expre4.<«. 



Article 8, 

Pour ce qui conceme le trafic 
transitant d*Allemagne en Italie et 
vice versa on a fix^ conune suit 1«^ 

taxes maximales de transport: 

I 
I 

J Voyageurs. 

I'* classe 50 Centimes par liene 

suiftse; II"* clause 35 Centime*», et 

, III"* classe 25 Centimes. ToatefoL»« 

pour les parties de la ligne ajant 



368 — 



15 ^/j,^ und darüber darf jedoch die 
Gotthard - Unternehmung eine Zu- 
schlagstaxe von 50®/^ erheben. 

Waaren. 

Eilgüter: 45 Centimes per 
Tonne und per Kilometer ohne jeden 
Taxzüschlag. 

Gewöhnliche Fracht. I.Für 
Rohstoffe, wie Kohlen, Coaks, Erze, 
Erden, Dünger, Schwefel, Steine, 
Holz etc., sowie für Eisen und rohe 
Eisen waaren, soweit diese Gegen- 
stände in ganzen Wagenladungen 
versendet werden, darf die Taxe 5 
Centimes per Tonne und Kilometer 
nicht übersteigen, nebst einer Zu- 
schlagstaxe von 3 Centimes per Tonne 
und Kilometer für Bahnstrecken mit 
Steigungen von 15 7oo ^^^ darüber. 



2. Für alle anderen Waaren darf 
die Taxe H*/« Centimes per Tonne 
und Kilometer, oder 19'/« Centimes 
per Tonne und per Kilometer für die 
Bahnstrecken mit Steigungen von 
15%^ und darüber, nicht überstei- 
gen; jeder andere Taxzuschlag ist 
ausgeschlossen. 



Artikel 9. 

Wenn die Zinsen des Aktien- 
kapitals 9% übersteigen, so ist die 
Gesellschaft gehalten, zu einer Re- 
duktion der Taxen, und zwar in 
erster Linie der Zuschlagstaxen, zu 
schreiten. 



une pent« de 15 7oo ®^ P^^» l'entre- 
prise du St-Gothard pourra exiger 
une surtaxe de 50 %. 

Murcluindises, 

Grande vitesse: 45 Centimes par 
tonne et par kilomötre, sans aucnn 
Supplement de taxe. 

Petit e vUesse: 1® pour les ma- 
tidres brutes, telles que le charbon, 
le coke, le minerai, les terres, les 
engrais, le soufre, les pierres, le bois 
etc., de möme que pour le fer et 
les marchandises brutes en fer, en 
tant que ces objets sont expödiäs en 
wagons complets, la taxe ne pourra 
exceder 5 Centimes par tonne et par 
kilometre, avec une surtaxe de 3 
Centimes par tonne et par kilometre, 
pour les parties de la ligne qui 
offrent des pentes de 15 ^/^q et au- 
dessus. 

2® Pour toutes les autres mar- 
chandises, la taxe ne pourra excöder 
14'/, Centimes par tonne et par kilo- 
metre, ou 197« Centimes par tonne 
et par kilomätre pour les parties de 
la ligne ayant des pentes de 15 ^^ 
et au- dessus, toute autre Supple- 
ment de taxe ötant exclu. 



Article 9. 

Quand Tinteröt du capital-actions 
excMera le 9%, la Compagnie sei-a 
tenue de proc^der ä la röduction 
des taxes, et en premi^re ligne ä 
Celle des surtaxes. 
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Artikel 10, 

Die Gotthardbalingesellschaft ist 
gehalten, für den Personen- und Güter- 
transport von, nach und durch Italien, 
den Eisenbahnen der Subventions- 
staaten mindestens dieselben Vortheile 
und Erleichterungen zu Theil werden 
zu lassen, welche sie, sei es anderen 
Eisenbahnen ausserhalb der Schweiz, 
sei es irgend welchen Strecken und 
Stationen dieser Bahnen, sei es end- 
lich den schweizerischen Grenzstatio- 
nen gewähren sollte. Sie darf in 
keine Kombination mit anderen 
schweizerischen Eisenbahnen eintre- 
ten, durch welche dieser Grundsatz 
verletzt würde. 

Insbesondere sollen die Tarif- 
ermässigungen, welche die Gotthard- 
1>ahn zur Belebung des Verkehrs nach, 
von und durch Italien gewähren 
möchte, vor ihrer Inkraftsetzung den 
Regierungen der Subventionsstaaten 
zeitig mitgetheilt, und auf deren Ver- 
langen den konkuiTirenden Bahnen 
und Bezirken auf den nämlichen Zeit- 
punkt zugestanden werden. 



Artikel 11. 

Die schweizerische Eidgenossen- 
schaft übeminunt die allgemeine Ver- 
pflichtung, die Vorschriften des gegen- 
wärtigen Vertrags betreffend den 
Bau der Gotthardbahn vollziehen zu 
lassen. 

Insbesondere bat sie von der Ge- 
sellschaft eine Kaution zu verlangen, 



Article 10. 

La Societö du chemin de fer du 
St-Gothard est tenue de faire jouir, 
pour le transport des personnes et 
des marchandises d'Italie, pour Tltalie 
et k travers l*ltalie, les chemins de 
fer des Etats subventionnants au 
moins des m^mes avantages et des 
memcs facilites qu*elle aura accordös 
soit ä d'autres chemins de fer en 
dehors de la Suisse, soit k des par- 
ties et k des stations quelconques de 
ces chemins de fer, soit enfin aux 
stations fronti^res suisses. Elle ne 
peut entrer dans aucune combi- 
naison avec d*autres chemins de fer 
suisses par laquelle ce principe se 
trouverait violö. 

En particulier, les r^ductions de 
tarifs que voudrait accorder le chemin 
de fer du St-Gothard en vue d'ac- 
tiver le trafic pour l'Italie, de Tltalie 
et k travers Tltalie devront, avant 
leur mise en vigeur, 6tre commu- 
niquäes k temps aux Gouverne- 
ments des Etats subventionnants, et, 
sur leur demande, les r^ductions de 
tarife dont il s'agit devront etre ac- 
cord^es ä. partir de la meme ^poqne 
pour les chemins de fer et les dis- 
tricts concurrents. 

Article 11. 

La Conf^deration suisse prendra 
Pengagement g^n^ral de faire exä- 
cuter les prescriptions de la präsente 
Convention relatives k la construction 
du chemin de fer du St-Gothard. 

En particulier, eile devra eziger 
de la Soci^tö nn cautionnement cor- 

24 
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welche den durch sie einzugehenden 
Verpflichtungen in genügender Weise 
entspricht. Diese Kaution soll in der 
Hinterlegung von baarem Gelde oder 
guten Werthpapieren bestehen und 
nicht eher zurückerstattet werden, 
als bis die Gesellschaft ihre Ver- 
pflichtungen erfüllt oder die noth- 
wendigen Garantien in einer andern 
Form geleistet hat. 

Der Bundesrath entscheidet über 
alle Fragen, welche auf den Bau des 
grossen Tunnels Bezug haben. 

Er verpflichtet sich, den Sub- 
ventionsstaaten periodische Berichte 
über den Gang und den Stand der 
Arbeiten, sowie über die Betriebs- 
ergebnisse voraulegen. 



Artikel 12. 

Jeder der Subventionsstaaten ist 
berechtigt, an Ort und Stelle vom 
Stande der Arbeiten Kenntniss zu 
nehmen, nachdem er der schweize- 
rischen Regierung die mit dieser In- 
spektion betrauten Personen bezeich- 
net haben wird. 

Jedes Jahr zu einer bestimmten 
Zeit wird man die Verifikation der 
Arbeiten an den beiden grossen Tun- 
nels des Gotthard und des Monte 
Cenere vornehmen. Der Bundesrath 
wird die Subventionsstaaten einladen, 
D^legirte, welche dieser Operation 
beizuwohnen haben, abzuordnen. Von 
den anwesenden Delegirten ist ein 
Protokoll aufzunehmen und zu un- 
terzeichnen. 



respondant d*une mani^re süffisante 
aux obligations contractces par eile. 
Ce cautionnement consistera en un 
döpöt d'espöces ou de bonnes va- 
leurs, et il ne sera restituö que 
lorsque la Soci^tö aura rempli ses 
obligations ou qu'elle aura fourni 
les garanties näcessaires sous une 
autre forme. 

Le Conseil fi§döral prononcera sur 
toutes les qnestions qui ont trait k 
la construction de la grande galerie. 

II s'engage ä presonter aux Etatd 
subventionnants des rapports perio- 
diques sur la marche et Tätat des 
travaux, de mdme que sur le resul- 
tat de Texploitation. 



Article 12. 

Chacun des Etats subventionnants 
aura le droit de prendre, sur les 
lieux, connaissance de Tätat des tra- 
vaux apr^ avoir däsignä au Gou- 
vernement suisse les personnes quUl 
chargera de cette inspeclion. 

Chaque annöe ä une äpoque d6- 
terminäe on proc^dera k la verifica- 
tion des travaux des deux grandes 
galeries du St-Gothard et du Monte 
Cenere. Le Conseil federal invitera 
les Etats subventionnants k envoyer 
des döMgu^s pour assister ä cette 
Operation. Un procös- verbal sera 
dresse et signö par les dälegu^s pr^ 
sents. 
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Artikel 13. 

Sollten in den kantonalen Kon- 
zessionen Bestimmungen enthalten 
sein, welche mit denjenigen des gegen- 
wärtigen Vertrags im Widerspruche 
stehen, so sind dieselben mit der 
Veröffentlichung des besagten Ver- 
trags als aufgehoben anzusehen. 

Wenn ein schweizerischer Kanton 
auf irgend eine Weise die Erstellung 
oder den Betrieb der Gotthardbahn 
erschweren sollte, so steht der Eid- 
genossenschaft das Recht zu, mass- 
gebend einzuschreiten und von sich 
aus das Erforderliche zu verfügen. 

Artikel 14. 

Die Gesellschaft kann an ihrem 
Gesellschaftssitz belangt werden. 

Wenn zwischen der Eidgenossen- 
schaft und der Gottharduntemehmung 
Streitigkeiten civilrechtlicher Natur 
entstehen, so sind diese durch das 
Bundesgericht zu regeln. 

Artikel 15. 

Falls die Konzession der Gott- 
hardbahn auf eine andere Gesellschaft 
übertragen werden sollte, so muss 
für diese Uebertragung die Genehmi- 
gung des Bundesraths eingeholt wer- 
den,, welcher die Verpflichtung über- 
nimmt| dafür zu sorgen, dass alle 
Festsetzungen des gegenwärtigen Ver- 
trags vollständig in Kraft verbleiben. 

Wenn später eine Fusion zwischen 
schweizerischen Eisenbahnen und der 
Gotthardbahn zu Stande käme, oder 
wenn von der Gotthardbahngesell- 



Artiele 13. 

S*il existe dans les concessions 
cantonales des dispositions contraires 
k Celles de la presente Convention, 
ces dispositions s^entendront abrogöes 
par la publication de la dite Con- 
vention. 

Si un Canton suisse entravait 
d^une manidre quelconque Tätablis- 
sement ou Texploitation de la ligne 
du St-Gothard, la Conf^öration ^vo- 
querait ä eile Taffaire et prendrait 
rinitiative des mesures necessaires. 



Article 14. 

La Socidte peut dtre actionnäe 
ä son siäge social. 

S'il suiTient des contestations en 
matiöre de droit civil entre la Con- 
f^^ration et Tentreprise du St-Go- 
thard, elles seront r^glees pai* le tri- 
bunal fäd^ral. 

Article 15. 

Au cas oü la concession du chemin 
de fer du St-Gothard viendrait k 6tre 
transmise ä une autre Sociöt^, cette 
transmission devra dtre approuväe 
par le Conseil föderal, qui prend Ten- 
gagement de pourvoir ä ce que 
toutes les stipulations de la präsente 
Convention restent enti^rement en 
vigueur. 

Dans le cas oü une fusion vien- 
drait plus tard k etre op^räe entre 
des chemins de fer suisses et le 
chemin de fer du St-Gothard, ou 
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Schaft neue Linien erbaut werden 
sollten! so hätten die Verpflichtungen, 
welche dieser letzteren obliegen, so 
weit sie auf den Betrieb Bezug haben, 
auf die erweiterte Unternehmung 
überzugehen. 

Aiükel 16. 

Die hohen vertragschliessenden 
Parteien sind übereingekommen, nach 
dem Schlussprotokolle der Konferenz 
von Bern, den für die Erstellung 
der Gotthardbahn nöthigen Subven- 
tionsbetrag auf 85 Millionen Franken 
festzusetzen. 



Artikel 17. 

Ein Drittel der Subsidien ist in 
9 gleichen Annuitäten zu bezahlen. 
Bezüglich der Einzahlung der beiden 
andern Drittheile gelten folgende 
Bestimmungen : 

a) Für jedes Baujahr ist zu ge- 
eigneter Zeit den Subventions- 
staaten ein Programm und ein 
Voranschlag der in dem grossen 
Gotthardtunnel auszuführenden 
Arbeiten zu überreichen. 

b) Der Bundesrath fixirt den Zeit- 
punkt des Beginnes des ersten 
Baujahres und wird am Ende 
jedes Baujahres den andern 
Staaten Kenntniss von derjeni- 
gen Summe geben, welche wirk- 
lich verausgabt wurde. Die 
Zahlung dieser Summe hat nach 
der gemäss Ai*t. 12 vorzuneh- 
menden Verifikation der Arbei- 
ten zu geschehen. Jedoch dür- 



si la Sociät^ du St-6othard con- 
struisait de nouvelles lignes, les 
Obligation» incombant k cette der- 
niöre passeraient ä Tentreprise plus 
^tendue, en tant qu*elles se rappor- 
tent k Texploitation. 

Article 16. 

Les hautes Parties contractantes 
sont tombees d^accord pour fixer, 
d^aprös le Protocole final de la Con- 
ference de Berne, k la somme de 
quatre-vingt-cinq millions de francs 
le chififre de la Subvention mkessaire 
pour rendre possible T^tablissement 
du chemin de fer par le St-Gotbard. 

Article 17. 

Un tiers des subsides sera paj<^ 
en neuf annuit^s Egales. Relative- 
ment au paiement des deux autres 
tiers, les dispositions suivantes feront 
rögle. 

a, Pour chaque exercice il sera 
transmis, en temps opportun^ 
aux Etats subventionnants , un 
Programme et un devis des tra- 
vaux k op^rer dans la grande 
galerie du St-Oothard. 

b. Le Conseil fädöral fixera T^poque 
du commencement du premier 
exercice, et ä la fin de chaque 
exercice il fera connaltre 3ux 
autres Etats le montant de la 
somnae qui a M röellement 
döpens^e. Le paiement de cette 
somme s'effectuera aprös la ve- 
rification des travaux, faite en 
conformit^ de Tart. 12. Toute- 
fois ces paiements ne pourront 
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fen diese Zahlungen die auf 
das Budget des Baujahres ge- 
setzte Summe nicht übersteigen. 

Die Zahlung der gleichmässigen 
AnnuitSten und diejenige der all- 
jährlich fttr den Tunnelbau bestimm- 
ten Summen werden einen Monat 
nach der Verifikation der Bauarbeiten 
des besagten Tunnels zuhanden der 
eidgenössischen Regiemng in baarem 
Gelde geleistet. 

Bei der letzten Einzahlung wird 
der eventuelle Saldo der Total-Sub- 
yention liquidirt. 

Ai'tikel 18. 

Die Staaten behalten sich einen 
Anspruch auf Parlizipation an den 
finanziellen Ergebnissen des Unter- 
nehmens nur für den Fall vor, wenn 
die auf die Aktien zu vertheilende 
Dividende 7*/^ übersteigen sollte. 
In diesem Falle ist die Hälfte des 
Ueberschusses als Zins unter die 
Subventionsstaaten im Verhältniss 
ihrer Subsidien zu vertheilen. 

Artikel 19. 

Die Subsidien sollen dem schwei- 
zerischen Bundesrathe nach den Vor- 
schriften des voranstehenden Art. 17 
zur Verfügung gestellt werden. Der 
Bondesrath wird diese Subsidien 
gleichzeitig mit denjenigen der Schweiz 
an die Oesellschafb verabfolgen, mit 
welcher er sich über den Bau und 
Betrieb der Gotthardbahn zu ver- 
ständigen haben wird. 



excäder la somme port^e au 
budget de Texercice. 

Le paiement des annuitös 6gales 
et celui des sommes consacräes cha- 
que ann^e ä la construction du tun- 
nel s'effectueront en espöces entre 
les mains du Gouvernement f§d^ral 
un mois apr^s la vcrification des tra- 
vaux de construction du dit tunnel. 

On liquidera, lors du demier 
versementy le solde eventuel de la 
Subvention totale. 



Article 18. 

Les Etats ne se r^servent un 
droit de participation aux rdsultats 
financiers de Tentreprise que dans 
Je cas oü le dividende ä räpartir 
sur les actions depasserait le 7*^/^. 
Dans ce cas, la moitiö de Texc^ant 
serait partagäe ä titre d*int^rdt entre 
les Etats subventionnants , dans la 
Proportion de leurs subsides. 



Article 19. 

Les subsides seront mis ä la dis- 
position du Conseil ft^d^ral suisse, 
d*aprös les prescriptions de Tart. 17 
ci-dessus. Le Conseil fi^^ral fera 
parvenir ces subsides en mdme temps 
que ceux de la Suisse k la Com- 
pagnie, avec laqnelle il aura ä s*en- 
tendre sur la construction et Tex- 
ploitation du chemin de fer du St- 
Gothard. 
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Artikel 20. 

Es veipflichten sich: die Schweiz 
mit einer Summe von zwanzig Mil- 
lionen Franken und das Königreich 
Italien mit einer solchen von fünf- 
undvierzig Millionen Franken, an 
dem im Artikel 16 des gegenwärti- 
gen Vertrages festgesetzten Subsi- 
dien-Totalbetrag sich zu betheiligen. 

Artikel 21. 

Dieser Vertrag ist erst von dem 
Tage an vollziehbar, wo durch die 
Mitwirkung anderer im Schlusspro- 
tokoll der Konferenz von Bern unter- 
zeichneten Staaten das Total der 
Subsidien die Summe von fänfund- 
achtzig Millionen Franken erreicht 
haben wird. 

Wenn diese Bedingung innert der 
Frist von sechs Monaten, vom 1. No- 
vember nächstktlnftig an gerechnet, 
nicht erfüllt ist, so ist der gegen- 
wärtige Vertrag als dahingefallen 
zu betrachten. 

Artikel 22. 

Die Regierungen der beiden kon- 
trahirenden Staaten werden die an- 
dern im SchlussprotokoUe der Kon- 
ferenz von Bern vom 13. Oktober 
1869 unterzeichneten Staaten ein- 
laden, diesem vorliegenden Vertrage 
beizutreten , welcher abgeschlossen 
wurde infolge der von den Vertre- 
tern dieser Staaten im Schosse der 
Konferenz abgegebenen Erklärungen, 
sowie in Uebereinstimmung mit den 
im besagten Schlussprotokoll fest- 
gesetzten Bestimmungen. 



Article 20. 

La Suisse s'engage k participer 
pour la somme de vingt millions de 
francs, et le Royaume d^Italie poor 
Celle de quarante-cinq millions de 
francs, au total des subsides fix«& a 
Tarticle 16 de la präsente Convention. 



Article 21. 

Gette Convention ne sera exäcn- 
toire qu*^ parcir du jour oü, par le 
concours d'autres Etats signataires 
du Protocole final de la Conference 
de Beme, le total des subsides aura 
atteint la somme de quatre-vingt- 
cinq millions de francs. 

Si dans le dölai de six mois, ä 
partir du premier Novembre pro- 
chain, cette condition ne se trouve 
pas remplie, la prösente Convention 
sera regard^e comme non avenue. 

Article 22. 

Les Gouvernements des dem 
Etats inviteront les autres Etats 
signataires du Protocole final de la 
Confärence de Beme du 13 Octobre 
1869 k adh^rer k la presente Con- 
vention, conclue k la suite des d^- 
clarations faites par leurs reprösen- 
tantd dans le sein de la Conförence 
et en conformitä des dispositions 
arrdt^es dans le dit protocole final. 
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Artikel 23. 

Der gegenwärtige Vertrag wird 
ratifizirt, sobald die Bundesversamm- 
lung und das italienische Parlament 
denselben genehmigt haben, und es 
werden die Ratifikationen sobald als 
tbunlich in Bern ausgewechselt wer- 
den. 

Dessen zur Urkunde haben 
die Bevollmücht igten gegenwärtigen 
Vertrag unterzeichnet und ihre Siegel 
beigedruckt. 

Gegeben in Bern in doppelter 
Ausfertigung, den fünfzehnten Okto- 
ber eintausend achthundert neun 
und sechzig (15. Oktober 1869). 

(L. S.) (Gez.) Welti. 

(L. S ) (Gez.) Schenk. 

(L. S.) (Gez) Dubs. 

(L. S.) (Gez.) Melegari. 



Nach Einsicht ferner der am 
26. April 1870 zu Bern unterzeich- 
neten Zusatzartikel zum genann- 
ten Vertrage, welche also lauten: 

Um den Staaten, welche das 
Schlussprotokoll der internationalen 
Konferenz von Bern unterzeichnet 
haben, die erforderliche Zeit zu 
lassen, sich in den Stand zu setzen, 
dem zwischen der Schweiz und Italien 
abgeschlossenen Vertrage beizutreten, 
haben die unterzeichneten, hiezu yon 
ihren respektiven Regierungen ge- 
hörig autorisirten Bevollmächtigten 
folgende Artikel vereinbart: 



Article 23. 

La präsente Convention sera rati- 
fi^e d^s que TAssemblöe fedörale et 
le Parlement italien Tauront approu- 
väe, et les ratifications en seront 
^changöes ä Berne aussitöt que faire 
se pourra. 

En foi de quoi les Pl^nipoten- 
tiaires ont sign^ la präsente Con- 
vention et y ont appos^ leurs ca- 
chets. 

Fait a Berne en double exp^di- 
tion, le quinze Octobre mil huit-cent 
soixante-neuf. 



(L. 


S.) 


(Signe) 


Welti. 


(L. 


S.) 


(Signö) 


Schenk. 


(L. 


S) 


(Signö) 


Dubs. 


(L. 


S.) 


(Sign.5) 


Uelegari 



Articies additionnels 

k la 

Convention conclue entre In Suisse 
et VItalie relativement ä la con- 
struction du cJiemin de fer par le 
St'Gothard. 



Dans le but de laisser aux Etats 
signataires du protocole final de la 
Conference internationale de Berne, 
le temps n^cessaire pour se mettre 
en mesure d'accäder k la Convention 
conclue entre la Suisse et Tlialie, 
les Plönipotentiaires soussignäs, k 
cela düment autoris^s par leurs Gou- 
vernements respectifs, sont convenus 
des articies suivants: 
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Artikel 1. 

Die im 2. Alinea des Art. 21 
des unterm 15. Oktober 1869 unter- 
zeichneten Vertrages festgesetzte Frist 
wird bis zum 31. Juli nächsthin 
verlängert. 

Artikel 2. 

Die hohen vertragschliessenden 
Parteien verpflichten sich, von dieser 
Verlängerung die Regierungen in 
Kenntniss zu setzen, an welche sie 
die Einladung gerichtet haben, dem 
besagten Vertrage beizutreten. 

Dessen zur Urkunde haben 
die Bevollmächtigten gegenwärtigen 
Akt unterzeichnet und ihre Siegel 
beigedruckt. 

Gefertigt in Bern in doppeltem 
Originale, den i^echs und zwanzigsten 
April eintausend achthundert und 
siebenzig (26. April 1870). 

Die schweizerischenBevoUmächtigten : 

(L. S.) (Gez.) Dubs. 
(L. S.) (Gez.) Schenk. 
(L. S.) (Gez.) Welti. 

Der italienische Bevollmächtigte: 
(L. S.) (Gez.) Melegari. 

erklärt den vorstehenden Ver- 
trag und die Zusatzartikel in ihrem 
ganzen Inhalte als angenommen und 
in Kraft erwachsen, und yerspricht 
im Namen der schweizerischen Eid- 
genossenschaft, dieselben, so weit es 
von letzterer abhangt, gewissenhaft 
zu beobachten. 



Article 1. 

Le dölai fixö ä Talin^'a 2 de 
Tarticle 21 de la Convention, sign^ 
le 15 Octobre 1869, est proroge 
jusqu'au 31 Juillet prochain. 



Article 2. 

Les hautes Parties contractantes 
s'engagent k prevenir de cette Pro- 
rogation les Gouvernements ä qui 
elles ont adressö Tinvitation d'ad- 
hörer ä la dite Convention. 

En foi de quoi les Plänipoten- 
tiaires ont signe le präsent acte et 
j ont appose leurs cachets. 

Fait ä Beme en double originale 
le vingt-six Avril mil huit-cent soi- 
xante-dix (26 Avril 1870). 



Les Plänipotentiaires suisses: 

(L. S.) (Sig.) Bubs. 
(L. S.) (Sig.) Schenk. 
(L. S.) (Sig.) Welti. 

Le Plänipotentiaire Italien: 
(L. S.) (Sig.) Melegari. 

Noi avendo veduto ed esaminato 
la qui sovrascritta Convenzione, se- 
goita da due Articoli addizionali, ed 
approYandola in ogni e singola soa 
parte, Tabbiamo accettata, raüficata 
e confermata, come per le preeenti 
Taccettiamo, ratificbiamo e confer- 
miamo, promettendo dt ossenrarla e 
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Zur Urkunde dessen ist die 
gegenwärtige Ratifikation vom Bun- 
despräsidenten und dem Kanzler der 
Eidgenossen Schaft unterschrieben und 
mit dem eidgenössischen Staatssiegel 
versehen worden. 

So geschehen in Bern, den sieben 
und zwanzigsten Juli eintausend 
achthundert siebenzig. 

Im Namen des Schweiz. Bundesrathes, 
Der Bundespräsident: 

Dr. J. Dubs. 

(L. S.) 

Der Kanzler der Eidgenossenschaft: 

Sohiess. 



di farla inviolabilmente osservare. 
In fede di che Noi abbiamo firmato 
di Nostra mano le presenti lettere 
di ratificazione e vi abbiamo fatto 
apporre il Nostro Reale sigillo. 

Date a Firenze addi ventidue 
del mese di Ottobre Tanno del Sig- 
nore mille ottocento sessant^uno, 
vigesimo terzo del Nostro regno. 

Vittorio Emanuele. 

(L. S.) 

Per parte di Sua Maestä il Be, 

II Ministro Segretario 

di Stato per gli affari esteri: 

Visoonti Venosta. 



-*♦*- 
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Schweizerische Note vom 29. November 1869 an den Nord* 
deutschen Bund, Württemberg und Baden. 



Der Unterzeichnete, Ausserordentliche Gesandte und BevoUmficbtigte 
Minister der Schweizerischen Eidgenossenschaft, hat die Ehre im Auftrage 
seiner Regierung Seiner Excellenz dem Herrn Grafen t. Bismarck-Sch5n- 
hausen, Kanzler des Norddeutschen Bundes folgende auf die Erstellung 
der Schweizerischen Alpenbahn durch den St. Gotthard bezüglichen Mit- 
theilungen zu machen. 

Die Konferenzverhandlungen, welche jüngsthin in Bern gepflogen 
worden sind, um die Verbindung der Deutschen und Italienischen Bahnen 
vermittelst eines Schienenwegs durch den St. Gotthard zu führen, haben, 
wie Ew. Excellenz bekannt ist, zu der Unterzeichnung des Schlussproto- 
kolles vom 13. Oktober d. J. geführt, in welchem diejenigen Bestimmungen 
niedergelegt sind, die nach der übereinstimmenden Ansicht der Bevoll- 
mächtigten Gegenstand des zwischen den Konferenzstaaten in Aussicht 
genommenen Vertrages bilden sollen. 

Da die Schweizerische Eidgenossenschaft und das Königreich Italien 
zur Zeit schon bereit waren, auch in Bezug auf die finanzielle Seite des 
Unternehmens verbindliche Verpflichtungen einzugehen, so erklärten sich 
ihre Repräsentanten in der Sitzung vom 13. Oktober geneigt, unter sich 
zum förmlichen Vertragsabschluss auf Grundlage des Schlussprotokolles 
zu schreiten, insofern die übrigen Staaten gegen dieses Vorgehen Nichts 
zu erinnern hätten, und es fand am 15. Oktober die Unteneichnung des 
Vertrages wirklich statt, nachdem die Delegation des hohen Norddeutschen 
Bundes eröffnet hatte, dass sie mit voller Befriedigung von der Erklärung 
der Schweiz und Italiens Kenntniss genommen habe und die Ueberzeugnng' 
hege, es werde der zwischen diesen Staaten abzuschliessende Vertrag für 
die Ausführung des von der Konferenz angestrebten Werkes eine sichere 
Grundlage bilden. 

Indem der Unterzeichnete sich beehrt. Seiner Excellenz eine Abschrift 
dieses Vertrages, sowie sämmtliche Konferenzprotokolle zu übergeben, 
richtet er im Namen seiner Regierung und gemäss der dem Königreich 
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Italien gegenüber eingegangenen gegenseitigen Verpflichtung an das hohe 
Präsidium des Norddeutschen Bundes das höfliche Ansuchen, durch die 
verbindliche Anerkennung der Bestimmungen des Schlussprotokolles vom 
13. Oktober, sowie durch die Uebernahme einer entsprechenden Quote der 
im Art. 16 dieses Protokolles vereinbarten Subventionssumme dem Ver- 
trage förmlich beizutreten. Dabei erlaubt er sich Seine Excellenz darauf 
aufmerksam zu machen, dass die zwischen Italien und der Schweiz abge- 
schlossene Konvention nur dann in Wirksamkeit treten wird, wenn binnen 
6 Monaten vom 1. November 1869 an gerechnet, durch den Beitritt der 
deutschen Staaten die Subsidien den Betrag von 85 Millionen Franken 
erreicht haben werden 

Die Regierung des Unterzeichneten glaubt um so weniger an den 
Eintritt dieser Bedingung zweifeln zu dürfen, als bei den Konferenzver- 
handlungen alle wesentlichen Punkte gegenseitig zugestanden worden sind, 
welche die einzelnen Staaten als Bedingung für ihre Theilnahme an dem 
die gemeinsamen Interessen in so hohem Maasse berührenden Werke auf- 
gestellt haben und es einer Vereinbarung der deutschen Konferenz-Staaten 
gelingen wird, die für Deutschland in Aussicht genommene Oesammtsub- 
vention von zwanzig Millionen Franken unter den Betheiligten zu quoti- 
fiziren. 

Indem der Unterzeichnete Seiner Excellenz schliesslich noch ergebenst 
zur Kenntmss bringt, dass er — hierauf bezüglich — im Auftrage Seiner 
Regierung je eine gleichlautende Mittheilung auch an die Königliche Würt- 
tembergische und Grossherzogliche Badische Staatsregierung habe gelangen 
lassen, benützt er mit Vergnügen diesen Anlass, um Seiner Excellenz die 
Versicherung ausgezeichnetster Hochachtung darzubringen. 

Berlin, den 29. November 1869. 

(gez.) B. Hammer. 

Sr. Ezcellenz 
dem Herrn Grafen v. Bismarck-Schönhaasen, 

etc. etc. etc. 

Berlin. 
Sr. Exoellenz 
dem Herrn Freiherm von Varnbfiler, 

etc. etc. etc. 

Stuttgart 
Sr. Exoellenz 
dem Herrn von Frejdorf, 
etc. etc. etc. 

Carlimhe. 

.-#-• 
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Note des Bundeskanzlers Grafen von Bismarck an den 
Schweizerischen Gesandten in Berlin. 



Bei-lin, den 30. Januar 1870. 

Der Unterzeichnete bat die Ehre gehabt, die Note zu erhalten, durch 
welche der ausserordentliche Gesandte und bevollmächtigte Minister der 
Schweizerischen Eidgenossenschaft, Herr Oberst Hammer, im Auftrage 
seiner Begierung das Präsidium des Norddeutschen Bundes einladet, durch 
verbindliche Anerkennung der Bestimmungen in dem Schlussprotokolle der 
internationalen Konferenz über die Gotthardbahn, sowie durch üebernahme 
einer entsprechenden Quote der im Art. 16 dieses ProtokoUes vereinbarten. 
Subventionssumme dem zwischen der Schweiz und Italien am 15. Oktober 
V. J. unterzeichneten Vertrage über jene Eisenbahn förmlich beizutreten. 

Schon vor Empfang dieser Note war der Unterzeichnete durch die 
von ihm mit der Theilnahme an der internationalen Konferenz beauftragten 
Kommissarien von den Ergebnissen unterrichtet worden, zu welchen die 
über die Gotthardbahn gepflogenen Verhandlungen geführt haben. Nach 
Prüfung dieser Ergebnisse und von dem lebhaften Wunsche geleitet, das 
Gelingen des grossartigen Unternehmens, welches den Gegenstand der Kon- 
ferenz bildete, auf der, in der letzteren gewonnenen Grundlage zu fördern, 
hat der Unterzeichnete Einleitungen getroffen, um die Konferenz-Beschlüsse^ 
in Uebereinstimmung mit der Erklärung der diesseitigen Kommissarien in 
dem Schlussprotokolle vom 13. Oktober v. J. dem Bundesrathe und Reichs- 
tage des Norddeutschen Bundes zur Entschliessung vorzulegen. Inzwischen, 
kann er die in diesem Protokolle enthaltene fernere ErklUrnng der dies- 
seitigen Kommissarien nur bestätigen, dass die Gewährung einer Subven- 
tion für eine andere Alpenbahn, als diejenige über den Gotthard, nicht in 
Aussicht genommen werden wird. 

Der Unterzeichnete ergreift auch diesen Anlass zur erneueten Ver- 
sicherung seiner ausgezeichnetsten Hochachtung. 

(gez.) V. Bismarck. 

An den Herrn Oberst Hammer, 
etc. etc. etc. 
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Schweizerische Depesche vom 9. März 1870. 



Der Beruer « Bund > vom 12. März enthielt folgende halboffizielle 
Mittheilang aus der Sitzung des Bundesrathes vom 11. März: 

Anknüpfend an die Note, welche der Bundeskanzler des Norddeutschen 
Bundes am 30. Januar d. J. an den schweizerischen Gesandten in Berlin 
in Sachen der Gotthardbahn gerichtet hat, beauftragt der Bundesrath den 
Obersten Hammer, dem Grafen Bismarck mitzutheilen, dass die seitherigen 
Verhandlungen der herwärtigen Bundesbehürden mit den zunächst bethei- 
ligten Kantonen und Eisenbahngesellschaften kaum Zweifeln dartlber Baum 
lassen, dass in kürzester Zeit bindende Zusicherungen für die Deckung des 
der Schweiz im Schlussprotokoll der internationalen Gotthardkonferenz 
überbundenen Subventionsantheils von 20 Millionen Franken eingehen 
werden. Da nun der im bezüglichen Vertrage mit Italien festgesetzte 
Termin fÄr die definitive Sicherung des gesammten Subventionskapitals 
immer näher heranrücke (1. Mai 1870), so müsse der Bundesrath wünschen, 
dass auch anderwärts rechtzeitig über die in Aussicht genommenen Sub- 
ventionszusagen definitive Entschliessungen zu Stande kämen ; der Bundes- 
rath würde diesfalls besondem Werth auf ein entsprechendes Vorgehen 
des Norddeutschen Bundes und eine daran anschliessende Verständigung 
mit den süddeutschen Staaten setzen. 



-*^- 
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Uebereinkunft 



zwischen 



den am Tertrage fiber die Gotthardbahn betheillgten Staaten, 

betreffend weitere Fristrerlängernng. 

(Vom 27. Januar 1871.) 



Nachdem die Umstände, in denen 
sich Europa gegenwfirtig befindet, 
mehrere der an der Erstellung der 
Ootthardeisenbahn betheillgten Staa- 
ten und Mitunterzeichner des Kon- 
ferenz-Schlussprotokolls, welches die 
Bedingungen der grossen internatio- 
nalen Bahn aufstellte, verhindert 
haben, ihren Beitritt zu dem Ver- 
trage, welcher am 15. Weinmonat 
1869, nach dem genannten Proto- 
koll, zwischen der Schweiz und Italien 
-abgeschlossen wurde zum Zwecke 
4er Regelung ihrer gegenseitigen 
Mitwirkung zur Ausftlhrung dieses 
Unternehmens, innerhalb der Frist 
zu bewerkstelligen, welche im Art. 2 1 
dieses Vertrags festgesetzt und dann 
hinausgerückt wurde durch Art. 2 
der zu Berlin und Van&in am 20. 
Brachmonat 1870 zwischen der 
Schweiz, dem Norddeutschen Bunde 
und Italien unterzeichneten Ueber- 
einkunft, in welcher der genannte 



Les circonstances oü se trouve 
presentement TEurope ayant em- 
p^h^ qu*une partie des Etats in- 
t^ress^s ä la construction du chemin 
de fer du St-Gothard et signataires 
du protocole final de la Conference 
qui a döteiininä les conditions de 
la grande voie internationale, aient 
pu se mettre en mesure d^acc^er 
k la Convention conclue k Beme le 
15 Octobre 1869, d'apr^ le dit pro- 
tocole, entre la Suisse et Tltalie 
pour regier leur concours respectif 
a Texecution de cette entreprise, 
dans le d^iai fixö ä Tarticle 21 de 
cet acte et prorogö par l'article 2 
de la Convention sign^ k Berlin et 
k Varzin le 20 Juin 1870 entre la 
Suisse, la Conföderation de TAUe- 
magne du Nord et lltalie, par la- 
quelle la Confädöration pröcitee don- 
nait son adhösion k la dite Conven- 
tion de Beme, le Oonseil feddral 
suisse, Sa Majeste le Koi de Prusse 



383 — 



Band den Beitritt zum erwähnten 
Bemer Vertrage erklärte, 

haben der schweizerische Bundes- 
rath, Seine Majestät der König von 
Preussen für den Norddeutschen 
Bund, und Seine Majestät der König 
von Italien es für angemessen er- 
achtet, durch eine neue Verlänge- 
rung der zuletzt festgestellten Frist 
den beiden erwähnten Ueberein- 
künften ihre volle verbindliche Kraft 
zu bewahren, und daher ernannt: 



Der schweizerische Bundesrath : 

Karl Schenk, Bundespräsident der 
Schweiz. Eidgenossenschaft, 



pour la Confederation de PAUemagne 
du Nord et Sa Majeste le Hoi dlta- 
lie, reconnaissant quUl est opportun 
de maintenir, par une nouvelle Pro- 
rogation du dälai derniörement fixä, 
toute leur force obligatoire aux deux 
Conventions mentionnäes, ont nommä : 



Le ConseU fidiral suisse: 

Charles Schenk, President de la Con- 
federation suisse. 



Emil Welti, Vizepräsident des Bun- Emile Weltif Vice-Prösident du Con- 
desrathes und Vorsteher des eid- seil f^döral et Chef du Döparte- 



genössijschen Militärdepartements, 



ment militaire de la Confederation, 



Jakob Dubs, Bundesrath und Vor- j Jacques Duhs, Conseiller federal et 
Steher des eidgenössischen Departe- Chef du Departement federal de 
ments des Innern; i Tlnterieur; 



Seine Migestät 
der König von Prenssen: 

den General-Lieutenant Maximilian 
Heinrich von Röder, ausser- 
ordentlichen Gesandten und be- 
vollmächtigten Minister des Nord- 
deutschen Bundes bei der schwei- 
zerischen Eidgenossenschaft ; 

Seine Majestät 
der König von Italien : 

den Ritter Louis Amedee Melegari, 
Senator des Königreichs, Seinen 
ausserordentlichen Gesandten und 
bevollmächtigten Minister bei der 
schweizerischen Eidgenossenschaft ; 



Sa Majest^ le Roi de Prasse : 

Le Lieutenant-general Maximilien 
Henri de Bender, Envoye extra - 
ordinaire et Ministre pienipoten- 
tiaire de la Confederation de TAUe- 
magne du Nord prds la Confede- 
ration suisse; 

Sa Majeste le Roi d'ItaUe: 

Le Chevalier Louis Amedee Melegari, 
Senateur du Royaume, Son En- 
voye extraordinaire et Ministre 
plenipotentiaire prös la Confede- 
ration suisse; 
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welche ) nach gegenseitiger Mit- 
theilung ihrer in guter und gehö- 
riger Form befundenen Vollmachten, 
sich über folgende Artikel geeinigt 
haben : 

Artikel 1. 

Die Frist, welche im 2. Alinea 
des Art. 21 des unterm 15. Oktober 
1869 zu Bern unterzeichneten Ver- 
trags festgesetzt und dann durch 
Art. 2 der am 20. Juni 1870 zu 
Berlin und Varzin unterzeichneten 
Uebereinkunft auf den 31. Januar 
des laufenden Jahres hinausgerückt 
wurde, wird bis zum 31. Oktober 
nä<;hsthin verlängert. 

Artikel 2. 

Sollte in dieser Frist dem Unter- 
nehmen die Subsidie von fünf und 
achtig Millionen Franken nicht ge- 
sichert sein, so sind die beiden ob- 
genannten Uebereinkünfte als dahin- 
gefallen zu betrachten. 

Artikel 3. 

Die Verpflichtungen, welche die 
hohen vertragschliessenden Theile 
durch den Artikel 3 der Ueberein- 
kunft von Berlin und Varzin über- 
nahmen, werden hiemit erneuert. 

Artikel 4. 

Gegenwärtige Uebereinkunft ist 
zu ratifiziren, und es sollen die Hati- 
fikationen in Bern gleichzeitig mit 
denjenigen des Vertrags vom 15. 
Oktober 1869 ausgetauscht werden. 



lesquels, apr^s s'ötre communiqu^ 
leurs pleinspouvoirs trouväs en bonne 
et due forme, sont convenus des 
articles suivant«: 



Article 1. 

Le dälai flxe k Talinea 2 de 
Tarticle 21 de la Convention signee 
k Berne le 15 Octobre 1869, et 
port^, par Tarticle 2 de la Conven- 
tion signee ä Berlin et ä Varzin le 
20 Juin 1870, au 31 Janvier de la 
präsente ann^e, est proroge au 31 
Octobre prochain. 



Article 2. 

Si dans ce terme le subside de 
quatre-vingt-cinq millions de francs 
n*est pas assurä k Tentreprise, les 
deux Conventions susdites seront con- 
sid^rees comme non avenues. 



Article 3. 

Les engagements que les hautes 
Parties contractantes ont pris par 
Tarticle 3 de la Convention de Berlin, 
et Varzin sont renouvelös. 



Article 4. 

Le präsent acte sera ratifiä et 
les ratifications seront öchangöes k 
Berne en mdme temps que Celles de 
la Convention du 15 Octobre 1869. 
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Dessen zur Urkunde haben 
die Bevollmächtigten dieselbe unter- 
zeichnet und ihre Siegel beigedrückt. 

Gegeben zu Bern in dreifachem 
Original am 27. Januar 1871. 



(L. 


S.) 


(Gez.) 


Schenk. 


(L. 


S.) 


(Gez.) 


Welti. 


(I-- 


S.) 


(Gez.) 


Dubs. 


(L. 


S.) 


(Gez.) 


von Böder. 


(L. 


S.) 


(Gez.) 


Melegari. 



En foi de quoi les Plt^nipoten- 
tiaires Tont sign^ et y ont appose 
leurs cachets. 

Fait ä Berne en triple original 
le 27 Janvier de Tannöe 1871. 



(L. 


S.) 


(Sig.) 


Schenk. 


(L. 


S.) 


(Sig.) 


Welti. 


(L 


S.) 


(Sig.) 


Dubs. 


(L. 


S.) 


(Sig.) 


Yon Bcoder 


(L. 


S.) 


(Sig.) 


Melegari. 
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BeUat^e IS^. XXJT^ Seite 169. 
Zum Protokoll der 25. Sitzung vom 18. März 1870. 



Friedrich, 

von Gottes Gnaden Grossherzog von Baden, Herzog von Zähringen. 

Mit Zustimmung Unserer getreuen Stände haben Wir beschlossen 
und verordnen, wie folgt : 

§ 1. 

Die Grossh. Regierung wird ermächtigt, um die Verbindung der 
deutschen und der italienischen Eisenbahnen vermittelst einer schweizeri- 
schen Eisenbahn durch den St. Gotthard sicher zu stellen, einen Zuschuas 
von drei Millionen Franken aus der Eisenbahnschuldentilgungskasse zu 
diesem Unternehmen zu leisten. 

§ 2. 

Die Bedingungen, unter welchen dieser Zuschass zu erfolgen hat, sind 
im Wege des Staatsvertrags auf der Ginindlage der Bedingungen festzu- 
stellen, welche in dem Schlussprotokoll vom 13. Oktober 1869 der wegen 
des Baues einer Gotthardbahn in Bern stattgehabten internationalen Con- 
ferenz zwischen den Kommissären von Baden, dem Norddeutschen Bunde, 
Italien, der Schweiz und Württemberg vereinbart worden sind. 

Gegeben etc. 



Die zweite Kammer nimmt vorstehenden Gesetzesentwurf an. 
Karlsruhe, den 15. März 1870. 

Im Namen der DDleriliänigtt Iren gehortamBUn zweilen Kammer der SläDdeTersammlmg, 

Der Präsident : 

Hildebrandt. 

Die Secretäre : 

Moratadt. 

Gerbel. 

Schupp. 
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Beihige zum Protokoll 
der 71. öffentlichen Sitzung der zweiten Kammer vom 15, März 1870, 



Kommissions-Bericht 

über 

den Oesetzesentwnrf, den Ban einer Qotthardbahn betreffend. 

Erstattet 

von dem Abgeordneten Kirsner. 



Die Grossh. Begierung hat den Ständen am 2. d. Mts. einen Gesetzes- 
entwurf vorgelegt, wodurch sie ermächtigt werden soll, zum Bau eines 
die Verbindung mit Italien herstellenden Alpenüberganges des St. Gott- 
hard einen Zuschuss von drei Millionen Franken = 1,400,000 fl. zu 
leisten. 

Die Bedingungen sind in einer internationalen Konferenz zu Bern 
zwischen Bevollmächtigten Badens, des Norddeutschen Bundes, Italiens, der 
Schweiz und Württembergs vereinbart und im Schlussprotokoll vom 13. Ok- 
tober 1869, welches dem Gesetzesentwurfe beigedruckt ist, als Grundlage 
für abzuschliessende Staatsverträge niedergelegt. Die ständische Genehmi- 
gung wurde selbstverständlich vorbehalten. 

Ihre für Eisenbahnbaugesetze erwählte Kommission hat den Auftrag 
erhalten, den Gesetzesentwurf zu piüfen. Sie erlaubt sich, das Ergebni^s 
der Berathung in Folgendem mitzutheilen. 

Wir haben uns zumal folgende 4 Fragen zur Beantwortung vor- 
gelegt : 

1. Ist überhaupt ein weiterer Alpenübergang für Lokomotive nach 
Italien zwischen Brenner und Mont-Cenis fClr unser Land ein Be- 
düi-fniss? 

2. Wenn dies so ist, welcher der vorgeschlagen gewesenen Schienen- 
wege — Lukmanier, bezw. Splügen — oder St. Gotthard 
entspricht am meisten den Interessen unseres Landes? 

3. Kann, wenn diese Frage dem St. Gotthard günstig beantwortet wird, 
der Bau nicht den unmittelbar berührten Staaten — Italien und der 
Schweiz — ohne Subvention des Auslandes überlassen werden? und 
wenn diess nicht möglich. 
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4. Steht der von Grossh. Regierung vorgeschlagene Subventionsbeitrag 
von 8 Millionen Franken im Verhältniss der durch die Gotthardbahn 
unserem Lande und Eisenbahnfiscus erwachsenden Vortheile? 

I. 

Ueber die erste Frage, ob ein weiterer Alpenübergang zwischen Moni- 
Cenis und Brenner nach Italien für Deutschland, insbesondere für unser 
engeres Vaterland ein Bedürfniss sei, kann kaum ein Zweifel bestehen. 
Die zwei genannten Uebergänge sind mehr als 70 Meilen von einander ent- 
fernt, somit der Umweg für Baden, das nahezu in der Mitte liegt, für 
seinen Verkekr in das Herz von Italien und von dort nach den über- 
seeischen Handelsplätzen in Egjpten und der Levante, so wie nach den 
durch den Suezkanal uns näher gebrachten Ländern Ostasiens so enorm 
gross, dass der internationale Verkehr dahin, wenn einmal neben der 
Brenner-Bahn auch die Mont-üenis-Bahn im Betriebe ist, unser Land nicht 
mehr berühren wird und unsere Produkte entweder gar nicht mehr, oder 
wegen der Höhe der Transportkosten nur sehr unvortheilhaft nach Italien 
verbracht werden können. 

Schon jetzt, vor der Vollendung der Mont-Cenis-Bahn, ist der Verkehr 
zwischen Deutschland und Italien im Verhältniss zu den andern benach- 
barten Staaten ein auffallend geringer. Im Jahre 1860 betrug die Ge- 
sammteinfuhr nach Norditalien und die Aemilia circa 180 Mill. Franken. 
Hievon fahrten England 50, Frankreich 45, und OesteiTeich 20 Millionea 
ein, während der gegenseitige direkte Verkehr zwischen dem Zollverein 
und Italien sammt dem Durchgangsverkehr, soweit ihn die Statistik er- 
mittelt hat, nur etwa 6 und die Hansestädte eingerechnet nicht ganz 8 
Millionen betrug. Wenn auch England durch seine im höchsten Maasse 
entwickelte Industrie und seinen kolossalen Seehandel, Frankreich, Oester- 
reich und die Schweiz aber gegen den Zollverein dadurch einen erheb- 
lichen Vorsprung haben, dass sie unmittelbar an Italien angrenzen, sa 
wird man doch zu der Behauptung berechtigt sein, dass der Mangel au 
einem direkten Schienenwege allein den Verkehr mit Italien in dieser auf- 
fallenden Weise beschränkt hat. 

Selbstverständlich ist es in erster Reihe die Schweiz, welche eines 
Schienenweges nach Italien bedarf und welcher die Hauptvortheile zu gut 
kommen werden. Dieselbe hat aber je nach der geographischen Lage der 
einzelnen Kantone in Beziehung auf die Wahl des Alpenüberganges sehr 
verschiedene Interessen. 

Noch vor wenigen Jahren hielt man einen Gotthard-Uebergang 
für nahezu unausfilhrbar und man sprach sowohl in der Schweiz ab bei 
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uns nur von dem Lnkmanier. Als aber die Durolibrechang des nicht viel 
weniger Schwierigkeiten bietenden Mont-Cenis in Folge neuer techni- 
scher Erfindungen rascher und besser voranging, als man erwartet hatte, 
so tauchte das Gotthardprojekt, welches mehr und bedeutendere Kantone 
der Schweiz in die grosse Verkehrslinie einreiht, bestimmter empor und 
seine Ausführung erschien, namentlich in Folge der Untersuchangen und 
Gutachten zweier ausgezeichneter Ingenieure, von denen der Eine diesem 
Hause angehört, kaum weniger möglich, als der Uebergang über den 
Lukmanier. 

Während nun die mittlere Schweiz für den Gotthard, die öst- 
liche aber für den Lukmanier kämpfte, richtete sich die Aufinerk- 
samkeit der westlichen Kantone auf eine Bahn über den Simplon, 
und der Umstand, dass letztere Richtung mit dem fernen Lukmanier we- 
niger, als mit dem nahen Gotthard in Oollision kam, vereinigte einige 
Zeit hindui'ch die westlichen und östlichen Kantone zu gemeinsamem Wi- 
derstände gegen die Mittelschweiz, beziehungsweise gegen das Gott- 
bardprojekt. Für dieses kämpfte zugleich die schweizerische Nordostbahn, 
während für den Lukmanier (und später für den Splügen) auf Seite der 
Ostschweiz das Haus Rothschild seine mächtigen Hebel einsetzte als Haupt- 
betheiligter an den Vereinigten Schweizerbahnen, deren Rentabilität bereits 
auf Null war und nur durch einen Alpenübergang aus dem oberen Rheinthal 
nach Italien über den Lukmanier oder Splügen hergestellt werden könnte. 

Das Gotthardprojekt erhielt jedoch einen neuen Verbündeten an Ita- 
lien, welches schon im März 1866 erklärte, dass os nur diesem Ueber- 
gang seine Unterstützung werde angedeihen lassen. Der bald darauf ge- 
folgte Krieg des Jahres 1866 stellte vorübergehend diese Frage wieder in 
den Hintergrund, bis im vergangenen Jahre nicht nur Italien seine 
Erklärung vom Jahre 1866 beim schweizerischen Bundesrathe wiederholte, 
sondern auch Preussen, bezw. der Norddeutsche Bund und Ba- 
den ihre Unterstützung ausschliesslich nur für die Gotthardlinie zu- 
sagten. 

In Folge dessen berief der Bundesrath eine internationale Conferenz 
zusammen, welche, wie schon oben gesagt, sich am 15. September v. J. 
in Bern versammelte und erst am 13. Oktober die l^rathungen und Ab- 
machungen beendigte, deren Resultat in dem dem Gesetzesentwnrfe bei- 
gefügten Schlnssprotokoll Ihnen, hochverehrte Herren! mitgetheilt ist. 

II. 

Die Grossh. Regierung hat also bereits unsere zweite Frage : ob einer 
der östlichen UebergSnge— Lukmanier bezw. Splügen — oder der Gott- 
hard den Interessen unseres Landes mehr entspreche, für sich entschieden« 
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Mehreren Mitgliedern Ihrer Kommission ist jedoch diese Entscheidang 
nicht 80 leicht geworden. Sie glaubten, dass für den Lukmanier sehr 
gewichtige Gründe sprechen. Während der Gotthard den italienischen 
Verkehr nach dem Norden hin so ausschüttet, da«s die eine und Tielleicht 
die grössere Hälfte den französischen Bahnen zufliesst, würde der Luk- 
manier den ganzen Verkehr mehr nach Deutschland vermitteln, und 
einen ausschliesslich deutschen Alpenübergang schaffen. Allerdings würde 
auch hier vielleicht die grössere Hälfte nicht unserm engern Heimathlande, 
sondern mehr Württemberg und Baiern über den ßodensee hin 
oder durch die Gürtelbahn zuströmen. Immerhin aber würde ein sehr 
grosser Theil des Verkehrs seinen Weg auf der Schwarz waidbahn durch 
das Kinzigthal nach Offenburg nehmen und diese zu ihrer wahren und 
grossen Bedeutung emporheben. 

Es unterliegt femer keinem Zweifel, dass die Seegegend und insbe- 
sondere unsere altehrwttrdige und nun wieder im Aufschwung begriffene 
Stadt Konstanz durch einen östlichen Uebergang die Bedingungen i*aschen 
EmporblUhens in viel höherem Grade erhalten hätte, als ohne eine Ver- 
bindung der Gürtelbahn mit Italien durch eine Lukmanier- oder Splügen- 
bahn. 

Ausserdem ist es nicht unwahrscheinlich, dass die Erstellung der 
Luk manier bahn gerade wegen der grossen Betheiligung des Haus^ 
Rothschild die Unterstützung des Auslandes in geringerem Grade in An- 
spruch genommen haben würde, als die Gotthard bahn. 

Ihre Kommission war jedoch einstimmig der Ansicht, dass, nachdem 
einmal die grossen Staaten Italien und der Norddeutsche Bund sich fttr 
den Gotthard erklärt haben, ein etwaiger Kampf unseres kleinen Landes 
für einen Uebergang in der Oatschweiz zur Unmöglichkeit geworden sei. 

Wir haben uns übrigens auch bei näherer Betrachtung der Mitthei- 
lungen der Grossh. Regierung über die Länge der Bahnen von den Haupt- 
handelsplätzen des mittleren und westlichen Deutschlands, Lübeck, Hamburg, 
Bremen, Leipzig, Kassel, Hannover, Frankfurt, Köln, Krefeld, nach den 
Hauptstädten Norditaliens, Mailand, Turin und Genua überzeugt, dass die 
Gotthardbahn namentlich unserer Hauptbahn durch das Rheinthal einen 
erheblich grösseren Verkehr zuführen wird, als der Lukmanier oder Splügen 
der Kinzigthaibahn bringen würde. Die württembeTgischen Bahnen wür- 
den auch unserer Schwarzwaldbahn nach der Ostschweiz hin gefähr- 
lichere Konkurrenten sein, als sie es unserer Rheinthalbahn nachdem 
Gotthard hin sein werden. Auch ist nicht zu vergessen, dass der Bau 
der W^utachihallinie der Kinzigthaibahn eine sehr zweckmässige Fortsetzung 
nach dem Gotthard verschaffen wird. Femer wird der grösste Theil des 
in Württemberg entstehenden o.ier transitirenden Verkehrs, welcher bei 
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einem Alpenübergange in der Ostschweiz sich über Friedrichshafen 
wenden und somit unsere Bahnen gar nicht berühren würde, den Weg 
nach dem Gotthard hin fast ausschliesslich über unsere Bahn von Vil- 
lingen und Donaueschingen durch das Wutachthal nach Waldshut oder 
Ton Ulm aus durch das Donauthal über Messkirch und Singen nach Schaff- 
hausen suchen müssen. 

Zum Beweise dieser Behauptungen verweisen wir auf die schon er- 
wähnten statistischen Mittheilungen in der Regierungsvorlage. 

Ihre Kommission löst daher diese Frage in Ueberein- 
stimmung mit der Grossh. Regierunng dahin, dass derGott- 
hardübergang zur Zeit allein angestrebt werden könne, 
und dass derselbe auch den Interessen unseres Landes so- 
wohl in volkswirthschaftlicher Hinsicht, als in Beziehung 
auf die Frequenz unserer Staatsbahnen besser entspreche, 
als einer der Uebergänge in der Ostschweiz. 

In Beziehung auf die technischen Schwierigkeiten und die Kosten 
des Baues über den Gotthard und über den Lukmanier erlauben wir uns 
nur einige Mittheilungen zu machen. 

Die Lukmanierbahn wäre ohne Zweifel leichter und weniger 
kostspielig zu bauen gewesen als die Gotthard bahn. Jedoch hat sich 
im Laufe der technischen Untersuchungen der Unterschied weit kleiner 
herausgestellt, als man anfänglich angenommen hatte. 

Die Baukosten für den Gotthard waren früher einschliesslich der 
ebenfalls als Alpenbahnen zu betrachtenden Zufahrtstrassen am Vierwald- 
st&tter See und jenseits der Alpen in einer Gesammtlünge von 290,5 Ki- 
lometer zu 184,5 Millionen Franken angenommen. Der grosse Tunnel soll 
14,9 Kilometer lang werden und allein einen Bauaufwand von 59,600,000 
Franken venirsachen. Ausser diesem Tunnel sind noch 1 7 kleinere projek- 
tirt. Die höchste Steigung soll 25 oder höchstens 267, ^^^ ^^ durch- 
schnittliche GefUll 11 per ^/^^ betragen. 

Ein neueres Projekt reducirt die Länge der Bahn auf 236 Kilometer 
und die Baukosten auf 164 Millionen. Die Bauzeit,, welche lediglich durch 
die Vollendung des grossen Tunnels bedingt ist, wird zu 8*/, Jahren an- 
genommen. 

Für die Lukmanierbahn bestehen verschiedene Pläne. Das in 
neuerer Zeit als das vortheilhafteste erkannte Projekt nimmt einen noch 
längeren Haupttunnel, als der Gotthardplan, in Aussicht; derselbe würde 
17,4 Kilometer lang werden, 76 Mill. Franken kosten und eine Bauzeit 
von li'/t Jahren in Anspruch nehmen. Ein anderes Projekt von Klein 
und Gcrwig nimmt nur einen Tunnel von 13 Kilometer an. Die Zu- 
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fahrtsstrassen zum Lukmanier wären 129 Eilom. — beim Gotthard nur 
110 Eilom. lang. 

Die Baukosten des Lukmanier sind zu 163 Mill., also 20 Millionen 
niederer als das frühere Gotthardprojekt, aber nur 1 MiU. niederer als 
das neuere Projekt angeschlagen. 

Der Schienenweg über den Splügen wäre nur 169 Eilom. lang, 
somit bei weitem der kürzeste, aber auch der schwierigste und ist per 
Eilometer zu 1 Million Franken, somit im Ganzen noch einige Millionen 
höher angeschlagen, als die Lukmanier-Bahn und das neuere Gottl^rd- 
Projekt. 

Was die Richtung der Gotthardbahn betrifft, so würde sie in zwei 
Zweigen — von Luzern und von Zug aus — beginnen, welche bei Gold au 
am Rigi sich vereinigen, und bei Brunnen wieder an den obem Theil des 
Vierwaidstätter See's heraustreten. Von da geht die Linie über Flüelen 
in das B^ussthal nach Amsteg, Wasen und Gö scheuen. Hier beginnt 
der grosse Tunnel, welcher auf der Südseite der Alpen in Airolo erst 
seinen Ausgang findet, von wo die Bahn dem Tessin entlang nach Biasca 
und Bellinzona hinabsteigt. Hier soll sich die Bahn in drei Zweige 
t heilen, wovon der eine mehr fttr den Personenverkehr bestimmte durch 
den Monte Cenere über Chiasso nach Como, Mailand und Bologna, der 
zweite über Magadino an den Lago Maggiore, zumal nach Genua die Haupt- 
richtung hat. Der dritte von Contone abgehende Zweig soll zur Zeit als 
Lokalbahn nach Locarno ziehen. 

Der höchste Punkt der Bahn im grossen Tunnel ist 1137 Meter über 
dem Meer ; ein Schacht bei Andermatt wird eine Tiefe von 303 Meter = 
1000 Fuss haben. 

Die subalpinen Bahnen sollen einspurig, die Hauptgebirgsbahn von 
Flüelen bis Biasca, sowie die Tunnels der übrigen Strecken zwischen Goldau 
und Bellinzona zweispurig angelegt werden. 

in. 

Wir kommen nun zu der 3. Frage : Ob die Gotthardbahn nicht von 
den zunächst betheiligten Staaten auf eigene Gefahr ohne Subvention des 
Auslandes ausgeführt werden kann. 

Es ist jedenfalls eine solche Appellation an die finanziellen Eräfte 
von Staaten, die von der zu erstellenden Bahn mehr oder minder entfernt 
liegen, etwas noch nicht Dagewesenes. Es liegen aber auch in der That 
ganz ausserge wohnliche Verhältnisse .vor, indem eine solche Alpenbahn 
nicht nur mit ganz ungeheuren Terrainschwierigkeiten zu kämpfen hat, 
sondern auch auf eine Länge von 20 Meilen eine an BevOlkerong und 
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Prodaktionskraft gleich arme Gregend durchzielit. Bei den gewöhnlichen 
Bahnen bildet der lokale Verkehr weitaus die reichste Quelle der Ren- 
tabilität. Dieser wird aber bei der Gotthardbahn beinahe gänzlich fehlen; 
sie ist fast ausschliesslich auf den internationalen und Transitverkehr an 
Gfitern und Personen angewiesen. 

Die mit thunlichster Sorgfalt und Umsicht von dem gemischten Comitö 
der internationalen Conferenz angestellte Rentabilitätsberechnung gründet 
sich der Hauptsache nach darauf, dass man die jährliche Personenzahl zu 
200,000 und die Fahrtaxen etwas höher als gewöhnlich, nämlich zu durch- 
schnittlich 8 Centimes per Kilometer annahm, wodurch sich eine kiiome- 
triscbe Einnahme von 16,000 Fi*anken aus dem Personenverkehr ergibt. 

Die Summe der zu bewegenden Güter wurde im Ganzen zu 400,000 
Tonnen — mit 8 Cent, per Tonne und Kilometer — angenommen, wo- 
durch sich eine Einnahme von 32,000 Franken berechnet. Die jährliche 
Gesammteinnahmo würde also per Kilometer 48,000 Franken, oder für die 
ganze Länge der Gotthardbahn nach Abzug der zu 50 ®/q, also per Kilo- 
meter auf 24,000 Franken, angenommenen Betriebskosten eine jährliche 
Reineinnahme von 6,300,000 Franken liefern. Der Gesamm'tbauaufwand, 
sumuit Bauzinsen zu etwa 185 Millionen angenommen, würde nur eine 
Rente von 3,4 ^j^ ergeben. Es ist selbstverständlich, dass gegen eine solche 
niedere und zugleich unsichere Verzinsung das Kapital nicht zu bekommen 
wäre. Wollte man aber die Taxen für Personen und Güter namhaft er- 
höhen, so würde die Frequenz in so erheblicher Weise abnehmen, dass die 
Reineinnahme doch keine höhere wäre. 

Es ergibt sich somit mit Sicherheit, dass die Bahn nur dann gebaut 
werden kann, wenn nahezu die Hälfte des Gesammtaufwandes durch Sub- 
ventionen mit eventueller Verzichtleistung auf Kapital und Zinsen aufge- 
bracht werden kann. 

Auf diesen Anschauungen beruhen auch die vorläufigen Abmachungen 
der Conferenz in Bern, woiiiach 85 Millionen durch solche unvei*zinsliche, 
beziehungsweise erst bei einer Rente der Aktien von mehr als 7 % ver- 
zinslich werdende Beiträge aufgebracht werden sollen. Italien hat bereits 
Auf diese Weibe 45, und die Schweiz 20 Millionen zugesagt; die fehlenden 
20 Millionen sollen durch den Norddeutschen Bund, Württemberg und 
Baden übernommen werden. 

Der resiirende Bauaufwand mit etwa 100 Millionen Franken würde 

bei dem oben berechneten jährlichen Reinertrag von 6,300,000 Franken 

eine Rente von 6,3 ^^ erhalten und würde man etwa 30 Millionen davon 

auf 5prozentige Obligationen leihen, so betrüge die Rente für die dorch 

Aktien aufzubringenden 70 Millionen etwa 6,9 ^/^. — Bei wichen Aus* 
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sichten dürfte wohl die Aufbringung des gesammten Kapitals eine ademUch 
sichere Eventualität sein. 

IV. 

Wir kommen nun zu der Betrachtung der 4. Frage : Ob nämlich der 
von der Orossh. Regierung vorbehaltlich der ständischen Genehmigung' 
bereits zugesagte Subventionsbeitrag von 3 Millionen Franken den wahr- 
scheinlichen Vortheilen entspreche, welche durch den Bau der Gotthard- 
bahn unserem Lande durch vermehrten Verkehr auf unseren Staatsbahnea 
und Förderung der industriellen und commerciellen Interessen zugehea 
dürften. Man könnte wohl auch den Standpunkt einnehmen, dass man trotz. 
dieser eventuellen Förderung unserer Staatsinteressen dennoch jede Sub- 
vention verweigerte, von der Ansicht aasgehend, dass der Bau von diesen 
3 Millionen nicht abhängen, sondern auch ohne dieselben dennoch zm* 
Ausführung kommen werde. 

Ihre Kommission ist jedoch der Ansicht, dass ein solcher Standpunkt 
weder den freundnachbarlichen Rücksichten gegen die Schweiz und gegen 
das politisch' befreundete Italien entsprechen würde, noch ein ehrenhafter 
und unseres Landes würdiger genannt werden könnte. 

Auch ist nicht zu übersehen, dass durch die bereits zugesagte Unter* 
Stützung in der Conferenz mehrere nicht werthlose Concessionen, namentlicU 
in Beziehung auf die Verbindung unserer Staatsbahn in Basel mit der 
schweizeiischen Centralbahn, und auf mehrere Abkürzungen, beziehungs* 
weise Taxermässigungen für die Verbindung von Waldshut mit der Gott- 
hardbahn erzielt worden sind. 

Ihre Commission ist desshalb einstimmig der Ansicht, dass eine Sub- 
vention von unserer Seite angezeigt erscheint. 

Was jedoch die Höhe derselben betrifft, so glauben 
wir ebenso einmüthig, dass die Grossh. Regierung mit ihrer 
eventuellen Zusage von 3 Millionen Franken bereits die 
höchste zu billigende Grenze erreicht hat. 

In der Regierungsvorlage ist in der Beilage Nr. 3, Seite 82 und 88^ 
eine Wahrscheinlichkeitsberechnung der durch diesen Alpenübergang ent- 
stehenden Verkehrszunahme und der sich daraus ergebenden vermehrten. 
Reineinnahme aufgestellt. Der Reingewinn ist jährlich zu 67,488 fl. 56 kr. 
angenommen, was bei 20facher Kapitalisirung einen Kapitalwerth von 
1,849,780 fl. ergibt und somit dem zugesagten Beitrag von 8 Millionea 
Franken oder 1,400,000 fl. beinahe gleichkommt 

Wir können jedoch dieser Berechnung keine auch nur irgendwie- 
sichere Grundlage zuerkennen, so wie wir auch anderseits ihre Unwahr- 
scheinlichkeit nicht zu behaupten vermögren. 
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Noch viel weniger sind wir in der Lage, die unserem Lande zuge- 
benden commerciellen und industriellen Vortheile auch nur approximativ 
vorauszusehen und ihnen einen Ausdruck in Zahlen zu geben. 

Auf einen Verlust von Frachtgütern für unsere Bahn, welcher nach 
Erstellung der Gotthardbahn an der sonstigen Vermehrung des Verkehrs 
in Abzug zu bringen sein wird, glauben wir jedoch aufmerksam machen 
zu müssen. Die Schweiz bezieht jetzt, so lange ihr eine gute Verbindung 
mit den italienischen Seehandelsplfttzen fehlt, ihre Golonialwaaren aus 
holländischen, belgischen und norddeutschen Häfen. Ein grosser Theil dieser 
Waaren geht theils auf dem Rhein, theils zu Land auf unsere Staatsbahn. 
Sobald aber die Schweiz durch einen Schienenweg mit den italienischen 
Seeplätzen, namentlich mit Genua verbunden sein wird, wird sie auch ihre 
überseeischen Produkte theilweise von dorther beziehen und unserer Staats- 
bahn dadurch ein nicht unbedeutender Gegenstand des Transportes ent- 
zogen werden. 

Aber auch davon abgesehen scheint Ihrer Commission der Beitrag von 
3 Millionen, namentlich auch in Hinblick auf die der Schweiz, dem Nord- 
deutschen Bunde und Württemberg zugemutheten Leistungen ein keines- 
wegs zu karger, sondern in der That ein freigebiger zu sein. 

Württemberg hält mit seinen Anerbietungen in gewohnter vor- 
sichtiger Weise zur Zeit noch ganz zurück, obwohl es die Ueberzeugung^ 
dass sowohl die Interessen seiner Bahnen, als seiner Industrie mit einem 
Alpenübergang sehr zusammenhängen, bereits durch die Theilnahme an 
den Berner Conferenzen zu erkennen gegeben hat. Wir wollen annehmen, 
dass daselbst nur auf die ständische Genehmigung des badischen Beitrages 
gewartet wird, um auch dem dortigen guten Willen einen bestimmteren 
Ausdruck zu geben. Wir unterstellen jedoch, dass eine Subvention Würt- 
tembergs nicht durch den badischen Bahnen nachtheilige, sonst unbegrün- 
dete Concessionen erkauft werden will. 

Was die Leistungen des Norddeutschen Bundes betrifft, so hat das 
ßundespräsidium dieselben ebenfalls noch nicht in bestimmten Zahlen aus- 
gesprochen und dem Reichstage zur Genehmigung vorgelegt. Wenn der- 
selbe aber auch sogar den ganzen für Deutschland in Aussicht genonunenen 
Restbetrag von 1 7 Millionen Franken übernehmen und Württemberg sowie 
vielleicht Hessen wegen seines nicht im Norddeutschen Bunde befindlichen 
Theils gar nichts zumuthen würde, so dürfte doch dieser Beitrag mit den 
Vortheilen, welche zumal den nord westdeutschen Provinzen, namentlich, den 
Rbeinlanden und Westphalen in Beziehung auf die dortige Eisen- und 
Kobleuproduktion durch die Gotthardbahn zugehen werden, unserer Sub- 
vention gegenüber nicht ausser Verhältniss stehen. Wir wollen hier die 



\ 



— 396 — 

grosse politische Bedeutung einer möglichst kurzen Schienenverbindung 
zwischen Italien und Deutschland ganz ausser Rechnung lassen. 

Ebenso wird unsere Subvention von 3 Millionen verhältnissmässig 
mindestens den Beiträgen entsprechen, welche die in erster Reihe und mit 
weit höheren Interessen betheiligten Schweizerkantone, zumal Zürich, Zug, 
Luzem, Aargau, Solothurn und Basel zu leisten Übernommen haben. 

Ferner dürfen wir, Italien mit seinen 45 Millionen Franken gegen- 
über, behaupten, dass ßaden schon im NTerhältniss der Grösse und Bevöl- 
kerung beider Staaten, abgesehen davon, dass Italien durch diese Alpen- 
überschienung mit ihrem südlichen Ende direkte und ausschlies£>Iich 
befruchtet wird, mit 3 Millionen Franken jeder billigen Anforderung voll- 
kommen Genüge leistet. 

Ihre Commission hält es dennoch für möglich, dass von einer oder 
der andern Seite der Grossh. Regierung im Laufe der weiteren Verhand- 
lungen ein noch grösserer Beitrag zugemnthet werden könnte. Wir sehen 
uns desshalb veranlasst, den Antrag zu stellen : 

Die Kammer wolle die Erwartung zu Protokoll 
aussprechen, dass die Grossh. Regierung unter keinen 
Umständen weiter gehende Subventionsverpflichtun- 
gen für den Bau der Gotthardbahn übernehmen werde. 



Was die beiden Artikel des Gesetzesentwurfes betrifft, so sprechen 
dieselben nur aus, dass die Grossh. Regierung ermächtiget werden soll, 
einen Zuschuss von 3 Millionen Franken zu den Baukosten einer Gotthard- 
bahn unter den in der internationalen Conferenz zu Bern vereinbarten, im 
8chlus8protokoll niedergelegton und durch einen Staatsvertrag festzustel- 
lenden Bedingungen zuzusichern. 

Wir haben dabei nur zu bemerken, dass zweifelsohne ^le erforderlichen 
Mittel der Eisenbahnschuldentilgungskasse zu entnehmen sein werden und 
«teilen desshalb *den Antrag: Im § 1 nach den Worten: «Drei Mil- 
lionen Franken» die Worte: «aus der Eisenbahnschulden- 
tilgungskasse» einzufügen. 

In Beziehung auf die einzelnen Artikel, beziehungsweise Bedingungen 
des Schlussprotokolls heben wir schliesslich noch folgendes heror: 

Die Alpenbahn muss technisch so angelegt werden, dass sie nicht nur 
den Anforderungen des Grenzverkehres, sondern den Bedingungen einer 
grossen internationalen Linie entspricht. (Art. 2). 

Die schweizerische Centralbahn soll mit dem Bahnnetze des Grossh. 
Baden bei Basel durch einen Rheinübergang in Verbindung gesetzt 
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werden. Ebenso sollen die zum Gotthard Übergang führenden Eisenbahn- 
linien im Sinne der möglichsten AbkUrzang corrigirt, namentlich der Um* 
weg über die Station Altstetten vermieden und solange dies nicht ge- 
schehen, von der Zeit der Eröffnung der Gotthardünie an zu einer ent- 
sprechenden Herabsetzung des Transporttarifs geschritten werden (Art. 4). 

Mit den Elsenbahnen der subveutionirenden Staaten soll ein direkter 
(Verbands-) Verkehr für den Transit über den Gotthard eingerichtet wer- 
den und die Züge sollen sich in möglichst ununterbrochener Verbindung- 
mit den deutschen und italienischen Eisenbahnen befinden (Art. 7). 

im Art. 8 sind die Maximaltransporttaxen für Güter und Personea 
bestinunt. 

Der Art. 10 setzt eine Gleichberechtigung der Eisenbahnen der 
subveutionirenden Staaten in Beziehung auf Erleichterungen und Begünsti- 
gungen des Personen- und Güterverkehrs mit allen übrigen Eisenbahnen 
ausserhalb der Schweiz, so wie mit den schweizerischen Grenzstationen fest. 

Der Art. IL sichert die richtige Ausführung des Baues nach dea 
Vorschriften des Protokolls und Art. 12 gibt den contrahirenden Staaten 
das Recht der jährlichen Einsichtsnahme des fortschreitenden Baues. 

Der Art. 17 bestimmt die Einzahlungstermine. Bei Annahme eine» 
gleichmässigen Fortgangs der Tunnelarbeiten würde Baden 9 Jahre lang 
jährlich einen Beitrag von Y, Millionen Franken oder 155,556 fl. zu. 
leisten haben. 

Die übrigen Bestimmungen geben uns zu keinen weitern Bemerkungen 
Veranlassung. 

Mit dem freudigen Wunsche, dass dieses riesenhafte Unternehmen^ 
welches für den Verkehr zweier grosser Culturvölker germanischen und 
romanischen Stammes das ungeheure Hinderniss der Alpenübersteigung 
auf Landsti*assen beseitiget und ein bisher nicht vorhandenes geistiges, 
und materielles Band der Verbrüderung schafft, nicht mehr scheitern,, 
sondern thunlichst bald seiner Vollendung entgegen gehen werde, stellt 
Ihre Commission den 

Antrag: 
« Dem fraglichen Gesetzesentwurfe mit dem Zusatz. 

. der Worte: c aus der Eisenbahnschuldentilgungskassc > im § l 

nach den Worten: «drei Millionen Franken» die Ge- 
nehmigung zu ertheilen und dieGrossh. Regierung zur 
Eingehung der vertragsmässigen Regelung auf der 
Grundlage des beigefügten Schlnssprotokolls und 
einer badischen Subvention von 3 Millionen Franken 
zu ermächtigen. 



BeUaare IVr. JCXni, Seite 173. 



TRAITlS: 

pour la 

Constitution d'nne compagnie pour la constmetlon et 
l'esploitation d'un chemfn de fer 

depois 

Ooire pa.r le Splug^en a. ILiecco« 



Entre le sonseign^By 

UM. Pierre Brambilla, rentier, 

Auguste Vanotti, Ingenieur, 

Constantin Garavtiglia, banquier, 

Antoine Finardi, ingänieur, 

Nicola Pirouano, id. 

Edmond Ulrich, banquier, tous de Milan; ces trois derniers repri^- 
sentäs par M. Tavocat Andre Molinari de Milan, 

le oonseiller national Wirth de St-6all, pr^sident de la Compagnie 
de rUnion des chemins de fer suisses, actaellement concession- 
naire de la partie suisse du chemin de fer da Splugen, 

Th. Kuchen, de Francfort s/M., administrateur de la banque de Mei- 
ningen, comme entrepreneur gönäral et comme ben^ficiaire d*une 
Convention finand^re avec le Bankverein de Francfort s/M. et le 
Bankverein de Vienne, subordonnäe aux conditions techniqaes 
specifiöes ä Tart. 2, et aux conditions concernant les subventions 
specifiöes aux art. 4 et 5, et 

William Napier, de Londres, actuellement residant ä Berne, 

ii a ete arrdte et convenu ce qni Boit: 

Beconnaissant Tavantage qu'il y aurait de constituer une Compagnie 
puissante pour la construction du chemin de fer du Splugen afin d'offrir 
•de s^rieuses garanties aux gouvernements et aux corps moraux qui doi- 
Tent fournir les subventions n^cessaires en aide de son exäcution, 

les parties contractantes ont arrötö entr*elles les Conventions suivantes: 
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Art. 1. 
Conatitutian. 

Les signataires du pr^ent trait^ constitueront une Soci^t^ anonyme 
ponr la construction et Texploitation d*an chemin de fer par le Splugen. 

Le bases et les conditions g^n^rales de Torganisation de la sociätä 
et de la partie techniqae de Tentreprise sont arrdtäes par les annezes 
4;i-jointe3. 

Art. 2. 

Trace, Conditians techniques. 

Le cbemin de fer partim de la gare de Coire, passant par la vallöe 
da Rhin, par le Splugen, par Chiavenna et le long du lac de Cöme ä Lecco, 
oü il se reliera aux chemins de fer Italiens. 

II sera construit ä simple voie, avec Täcai-tement ordinaire, avec an 
nombre safGsant de voies d^dvitament et de garage, et dans les conditions 
techniques principales indiquäes dans Tannexe tecbnique au präsent traitö. 

Les trayauz et foumitnres devront satisfaire aux conditions du cahier 
des charges qui sera ölabor^ sur la base et dans les limites indiqu^es ä 
Tannexe tecbnique du prtisent tmit^ et doivent r^pondre ä toutes les con- 
ditions d'une parfaite solidite, garantir une exploitation räguliöre, d'une 
süretö complöte et capable de satisfaire u tous les besoins du trafic; mais 
les plans et projets d^finitifs comporteront les plus grandes äconomies pos- 
fiibles, compatibles avec ces conditions. 

Les projets döfinitifs devront etre soumis a la Compagnie du chemin 
de fer du Splugen et approuves par eile. 

Art. 3. 

Capital de constrtiction, 

Le capital de construction est fixt^ a 85 milUons de francs, et devra 
^e composer de 

20 millions en actions de fi\ 500 chacune. 

25 millions en obligations (serie A) de premier rang, i)ortant un in- 

tdret annuel de 5 p. c. 
15 millions en obligations (serie B) de second rang, portant egalement 

un interdt annuel de 5 p. c. 
et de plus de 
25 millions en subventions des gouvernements et corps moraux intö- 

ress^s k r^tablissement du chemin de fer du Splugen. 
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Art. 4. 
Construction du chemin de fer. 

La constraction aara liea de la maniäre saivanie : 

M. Th. Kuchen comme entrepreneur g^n<§ral Charge MM. S. Barier 
& C** de Coire, entrepreneurs, et une Compagnie de construction qui sera 
present^ par M. Aug. Vanotti de Milan, de la construction du chemin de 
fer et de ses accessoires depuis Coire k Lecco. Les signataires du pr^nt 
traitä acceptent cet arrangement. 

Le traitä de construction, qui sera conclu entre M. Th. Kuchen et la 
Compagnie du chemin de fer du Splugen devra assurer 

1® La construction ä forfait pour une somme fixe et dans un dälai de 
quatre ans k partir du jour oü le traitö de oonstruction entrera en 
vigueur. 
2^ Le placement de tout le capital action et Obligation. 

Sont compris dans la construction: 
Les frais d'ötude et de Constitution de la Compagnie ; les acquisitions 
de terrains et indemnitäs, les terrassements, les ouvrages d'art, le tunnel 
du falte, les voies en fer et döpendances, le ballastage, les stations, lea 
ateliers, les maisons de gardes, le tölägraphe, tout le matöriel fixe et rou- 
laut, les clötures et plantations, les outillages des ateliers, le mobilier, Ten- 
tretien de la voie et des constructions pendant la premiöre annäe d^exploi- 
tation et, en un mot, tous les travaux, foumitures et approvisionnements 
qui sont necessaires pour Tachövement complet de la ligne, et pour sa mise 
en exploitation ; ainsi que le payement des int^rets ä 5 p. c. par an sur 
le capital action et Obligation peadant la dur^ des travaux, et les frais 
d*administration jusqu^ä la mise en exploitation de la ligne entiöre. 

Cautionnement. 

En garantie de Texöcation exacte de toutes les conditions du trait^ 
de construction, M. Th. Kuchen s'oblige d*effectuer auprös de la Compagnie 
du chemin de fer du Splugen le jour de la signature du traitd de con- 
struction un cautionnement de trois millions cinq cent mille francs agrö6 
par la Compagnie. 

M. Th. Kuchen s*oblige en outre de faire apport aux signataires du 
prösent trait^ dans le dölai de deux mois ä partir de ce jour de la Con- 
vention financiore döjä conclue entre lui et un syndicat d*ötablissements 
de banques, savoir: 

Le Bank-Verein de Frankfort s/M., le Bank-Verein de Vienne et 
autres Etablissements et maisons, par laquelle Convention les dites banques 
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et tnaisons s*obligent de se charger du placement et du versement du capital 
Obligation de fr. 40,000,000. 

M. Th. Kuchen s'oblige encore de faire apport dans le mdme dälai 
de deux mois ä partir de ce jour d*ane seconde Convention iinanciöre assu- 
rant le placement du capital action de fr. 20,000,000. Ces deux Conven- 
tions financi^res devront etre approuv^es par les signataires du präsent 
trait^ et annexees k celui-ci. 

Prix de construction, 

Le prix des travaux, fournitures, approvisionnements et döpenses dont 
se Charge M. Th. Kuchen est fixö k la somme de 85 millions de francs, 
payable avec les actions et les obligations au pair sp^cifi^es dans Tart. 3 
et avec les subventions prövues dans le m<^me article 3. 

Les payements pour les travaux, approvisionnements et fournitures se 
feront mensuellement et au für et ä mesure de leur avancement sur les 
relevds contröles par Ting^nieur en chef de la Compagnie. 

Art. 5. 

Subvtntions, 

Les principales conditions qui seront accordees aux gouvemements et 
aax Corps moraux pour leurs subventions devront ötre les suivantes: 

a. Le capital Subvention ne pourra participer aux dividendes annuels 
qu*apr^8 que le Service des interöts et Pamortissement des obligations 
h demi p. c. par an aura 6t^ satisfait, et que les actions auront 
re^u 6 p. c. du prix de fr. 500, soit 30 francs. 

b. L^excädant au-dessus de fr. 30 de dividende aux actions sera par- 
tag^ entre celles-ci et les subventions dans la proportion de moiti^ 
pour les actions et moitie pour les subventions. 

c. Les versements des subventions devront ötre effectues dans des termes 
correspondant a Tavancement des travaux. 

d. Les signataires Italiens du present trait^ feront les dämarches nä- 
cessaires avec Taide du Comitä politique italien du Splugen pour 
obtenir dans le plus bref dölai la concession pour la partie italienne 
de la ligne. Oette concession sera demande^e par les personnes que 
tous les signataires du prdsent traitt^ dösigneront ult^rieurcment ä 
cet effct, au nom et pour compte de la Compagnie du chemin de 
fer du Splugen ä former. Les signataires italiens feront aussi les 
dämarches n^cessaires pour Tapport de la somme de douze millions 
et demi de francs en esp^ces, h titre de Subvention et enfin pour 

26 
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assurer les versements röguüers de ces subventions conformöment aux 
prescriptions de la lettre c de cet article. 

La demande de concession sera appujäe par les signataires alle- 
mands et suisses du präsent traitä, ainsi que par les banquea qai 
se chargent du capital Obligation et action. 

M. Th. Kuchen et M. W. Napier se chargent sp^cialement des 
d^DTiarcbes necessaires pour Pobtention et Tapport des subventions 
allomandes. 

La Compagnie de T Union des chemins de fer suisses fera les de- 
marches n^essaires pour Tobtention et Tapport des subyeniioiis 
suisses. 

Les subventions allemandes et suisses sont fixöes ensemble k douxe 
millions et demi de francs. 

Elle fera de plus apport ä la Compagnie du chemin de fer du 
Splugen de la concession de la partie suisse du chemin de fer. Elle 
se Charge en outre de deux mille actions de fr. 500 Tune au pair. 

Le produit de ces actions sera attribuä k M. Th. Kuchen en paye- 
ment pour travanx et fournitui'es et däduit en cons^uence des vingt 
millions de francs en actions dont il est fait mention ä Tart. 4. 

Art. 6. 
Comite exictäif, 

Les signataires du präsent traitä designent trois d*entre eox, 
savoir : 
MM. le conseiller national Wirth, 

Constantin G<xravaglia, avec le droit de Substitution d*un des 

autres signataires Italiens, et 
William Napier, 
qui sont chargds de faire toutes les demarches nöcessaires pour Torgani- 
sation de la Compagnie du chemin de fer du Splugen sur les bases ^tablies 
dans ce trait^ et dans ses annexes. 

Tout ce que ce Comite fera et condura conformöment ä ces bases 
Hera et ongagera les signataires du present traitö ainsi que la future 
Compagnie du chemin de fer du Splugen. 

Art. 7. 

Duree du traiU. 

Le prösent traitä et les ongagements que les signataires y ont con- 
tractu resteront en vigueur jusqu^au 24 juin 1872. Si jusqu'ä cette äpoque 



la concession et les subveDtions italienneü n'tiuraient pas eta obtenues, le 
terms du pr^ent trsitä sera prolongä jusqu'ä la fin de l'ann<§e 1872. 

Art. 8. 

Contestations. 

Tonte contestation pariui les signataires du traite i-äaultant da celoi-ci 
ainsi qae do sea anuezes sera jugäe saus appel par un tribunal arbitral, 
«ompoB^ d« trois membres, dont les prösidents des chambres de commerce 
de Fiancfort '/U- st de Milan et le prösident du tribaoal ftSderal soisse 
nommeront un chacnn. 

Art. 9. 

Domicile. 

Lea signatairea du pr^ent traitä fönt älection da domicile pour son 
«xdcntioa dans la rille ä St-Qall. 

Art. 10. 

Ratification. 

M. Wirth He räserve la ratification du Conseil d'administration de la 
Oompagnie de l'ünion des cbemins de fer suisses et les signatturea italiens 
Celles de lenra cointeressä. Cette ratification devra avoir lieu et 6tre porUe 
k la oonnaissance des autres signatairea dans le dd&i d'un mois & partir 
de oe jonr. 

Füt en trois ezemplairea ä Bäle le 31 octobre 1871. 
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au 

Trait^ du 31 Octobre 1871 concernant rorganisation 
de la Compagnie du diemin de fer du Splugen. 



Entre les soassignäs : 

MM. Pierre Bramhilla, rentier, 
Anguate Vanotti, Ingenieur, 
Constantin Garavaglia, banquier, 
Antoine Finardi^ Ingenieur, 
Nicola Pirovano, id. 
J'jdmond Ulrich, banquier, tous de Milan, les trois derniers repre- 

sent^s par M. Tavocat Andre Molinari ä Milan, 
Wirth de St-Gall, 
Th, Kuchen de Frankfort «/M., 
William Napier de Londres, 

il a ät6 dit et oonvenu oe qui suit: 

Art. 1. 

Elaboration des Statuts. 

Les statuta pour la Compagnie du chemin de fer du Splugen seront 
Olaborös par le Comit<S pr^vu dans Tarticle 6 du traitö de ce jour imme- 
diatement apr^s Tobten tion de la concession itaJienne. 

Art. 2. 

Dispositions principales des Statuts. 

II est convenu d«^s k prt^sent, que les dispositions principales des Sta- 
tuts autant qu'elles ne se trouveront pas en contradiction avec Celles des 
oonco>sion$ italienne et suisse et des lois existantes dans les deux pays,. 
^lovront Otre les suivantes: 



Binomination de la Compagnie. 

" La sociät^ anonyme pour la constrnction et Texploitation du chemin 
de fer du Splngen prend la dänomination de Compagnie du chemin 
de fer du Splugen. 

Siege. 

" Le eiäge et le domicile de la sociötä aeront ^tablis en Snisse dans 
la Tille laquelle, avant l'acceptation des Statuts par les signataires 
du trait^ de ce jour, sera däslgnäe par les aouscripteurs suisses d'ac- 
lions et par lea parÜea sabventionnantes auissea. Elle devra aussi 
avoir une repräsentation responsable en Italic. 

Capital social. 

> Le capital social est fixä ä fr. 85,000,000 et coinposä de 
fr. 20,000,000 en actions de fr. 500 l'une, 
» 40,000,000 en obligations conformöment h l'art. 3 du traitä de 

ce jour, 
> 25,000,000 en Subvention^ des gouvemenients et cor^ts moraux 
inUressäs dans l'enlreprise. 
Le capital Bubvention ne pourra participer aax dividendes an* 
nuels, qu'apräa qae le Service des intdrets et ramortiaaement des 
obligations ä demi p. c. par an auront 6i& aatiafaits et que les ac- 
tiona auront re^u aix p. c. du prix de fr. 500 soit fr. 30. 

L'eic^daut au dessus de fr. 30 de dividende aux actions eera 
partagö entre cellea-ci et lea aubventions dans la proportion de moitiiS 
pour les actions, moitiä pour les bubventions. 

Les Teraements des subventions devront etre faits dana des termes 
correspondant k ravancement des travaux. 

AssemhUe generale. 

' L'usaembläe gänärale ae conipoae de tous les actionnaires et obliga- 
tionnairea, qui ont droit de rote. 

' L'assemblde g^närale est r^guliörement constituöe du moment que le 
nombre des actionnaires et obligatio nnair es pröaents s'tilive enaemble 
au moina & quarante et qu'ils re|)räsentent au molns le dixituii> ■In 
capital action et le quarantiöme du capital Obligation. 

' La possesaiou de dii actions de fr. 500 l'une, ainsi qae la po^^^e^- 
aion de quarante obligationa de fr. 500 l'une donne droit ii imi^ 
Yois; chaque nombre de dii actions en aus josqu'ä cent actions et 
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chaque nombre de qnarante obligaüons en aus jusqu^ä quatre ceni 
obligations conf^re une voix de plus; et chaqne sörie de cent ac- 
tions et de quatre cent obligations en sus une voix de plos, sans 
que le mdme actionnaire ou obligationnaire puisse avoir plus de 
qnarante voix, 8oit pour lui-möme, soit comme fondä de pouvoir ou 
reprösentant. 

Si la roöme personne est propri^taire d*actions et d*obligations, 
eile peut exercer son droit de vote comme actionnaire et obligation- 
naire dans les limited indiqn^ au premier alinäa de ce paragraphe. 
7^ Pour reprösenter un actionnaire ou un obligationnaire ä Tassembl^ 
gönäralo il faut en dtre soi-meme membre et y avoir en cons^uent 
droit de vote. 

Conseil d'administration. 

8® Le Conseil d'administration de la Compagnie est compos^ de qoinze 
membres dont un tiers au moins doit Ctre domicilii en Suisse et un 
tiers en Italie. 

Pour la premi^re fois cinq membres seront däsign^ par le syn- 
dicat qui se charge du capital de construction et les dix autres par 
les signataires du trait^ de ce jour. Les administrateurs ainsi nommte 
resteront en fonction jusqu'ä la cinquiöroe assembl^ gänärale or- 
dinaire aprös la mise en exploitation du chemin de fer. 
9* A Texpiration de ce terme tous les membres du Conseil d*admini8- 
tration seront nommös dans les proportions indiquöes au paragraphe 
8 par Tassembl^ gönörale et leurs fonctions dureront trois ans. 

10^ Pour les deux premiöres ann^ les cinq membres soiiants sont dä- 
signäs par le sort, et ensuite, dans les annäes subs^uentes la sortie 
se r^gle par Tanciennet^. — Les membres sortants sont rööligibles. 

11^ Ohaque membre du Conseil d^administration doit ötre possesseur de 
cinquante actions, qui sont inaliänables pendant toute la duräe de 
ses fonctions; avant d*entrer en fonctions le membre nommö doit 
däposer ces actions au siäge de la sociätö. 

Ces dispositions ne sont pas applicables aux personnes, qui, dans 
leur qualit^ de membre d'un gouvernement , ou du Conseil d*une 
Corporation, d*une institution publique ou d*une soci^t^ anonyme, 
ayant le droit de faire partie du Conseil d^administration, sera nomm^ 
membre de celui-ci. 

12® Nul ne peut voter par correspondance dans le Conseil d^administra- 
tion, mais un membre absent peut dälöguer son droit de vote ä un 
autre membre du Conseil. Le mdme membre ne peut reprösenter 
qu^un seul membre absent. 
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13^ La pr^sence de six administrateurs au moins est n<$oessairo pour va- 
lider les d^lib^rations. Dans le cas, oü six administrateurs Aouloniont 
sont prösents, les d^libärations ne sont valables qu'autani qifoUoi 
sont prises ä une majorit^ de cinq voix, avec oxcluflion den voios l^iir 
del^gation. 

Direction, 

lA^ La Direction des affaires de la sociätö sera conflöe ou k un Comitö 
de direction de trois membres ou ä un Directeur gönöral nommd 
par le Conseil d'administration. — Pendant la duröe doH travnux 11 
lui sera adjoint un ingönieur en chef ögaleraent nommd par lo Uon- 
seil d*administration , dont la mission spöciale »era la Hurvoillanco 
et la direction des travaux. 

Service des interHs. 

15<* Pendant Texöcution des travaux et jusqu'ä la mise en exploitiition 
du chemin de fer de Coire ä Lecco, chaque action aura droit k un 
intdröt annuel de 5^/^ sur le montant des versement^f «^fTe^tudM. Um 
intdr^ seront payds par semestre. 

Emploi des receites. 

16^ Les produits de Tentreprise serviront d*abord k acf|tiitt<rr Xtm i^fpf^nm 
d'entretien et de Texploitation du chemin de fer, hn frain dVlmi- 
nistration, Tint^rCt et Tamortissement ien imprantn ei gdn^'ralenMiii 
tontes les cbarges sociales. 

Fonds de reserte et ditidtndes. 

17* A partir de la mise en exploitation da ebemio iie fer il Mtm yfi' 
lere sor Teie^dant des prodoiu aanoi^U, apr^ 1« pay^rnb^it A^m 
charges nKrntianne^s k TaKide prMAeai une r^eieniM; ^^\uhs a </>mK 
iitoer an fond de r^^erre pour le» d^peny^ myr^yu»; la /{O/Xit^ 
de cette retenue ne potirra etre »np^riwir^ft k ^'>u\ yr^r e^«pt *» 
prodait nec 

Le snrpla* d^ prodalu anm^tl* ^era r^!puu ^^^w.^--*» * titr* 

lor a-rloB «t rext^4*lant ü^ra ^An.'-J^ Buv>i^ ar*x j^rir.su 4« aw>v*4-^ 
aox *V.T<«-u/'.ci, 

IS* L« ^ii^xpo.*. iä^ JL-<:>u ef. ilii^Äii» ^ «^, m ni^^* <* a irvf.^-t 
* feffl«fr ^. 'JMi» -: 4.iT»H -.-ei:x v'Jt > O'^fliwu tTfctu.:!.. ^-V^^« >'V;?** 
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Art. 3. 

Sauf leur approbation par les autoritäs compötentes les Statuts öla- 
bor^s par le comitö exöcutif et qui ne peuvent rien contenir qui soit con- 
traire aux dispositions qui pröcädent, seront valables et entreront en vi- 
gueur le jour möme de leur acceptation par les signataires du trait^ de 
ce jour, ä Texception cependant des dispositions concernant radministration 
et la direction de la compagnie qui n*entreront en vigueur qu'apr^s la 
nomination du Conseil d^administration. 

Fait en trois exemplaires ä Bdle le 31 octobre 1871. 
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au 

Trait^ du 31 Octobre 1871 concernant les bases tecli- 
niques du chemln de fer du Splugen. 



Entre les Soussig^ies: 

MM. Pierre Bramhüla, rentier, 
Auguste Vanoiti, ingänieur, 
Constantin Garavaglia, banquier, 
Äntoine Finardi, ingönieur, 
Nicola PirovanOf id. 
Edmond Ulrich, banquier, tous de Milan; les trois dernienn roprö- 

sent^s par M. Tavocat Andre Molinari k Milan. 
Wirth de St-Gali, 
Th, Kucfien de Francfort */'SL, 
William Napier de Londres, 

il a ete dit et convenu ce qni suit: 

Art. 1. 

Projets, lots et conceHsUms, 

H sera pris pour base de lYtabliss^^ment du chernin de fer du 
Splugen : 

ö. Les projets ä approuver par la Comfiagnie du ch«min de f&r du 
Splugen de M. Ting^nieur A. Vanotti de Milan pour )a \f2LtÜH du 
chemin de fer depuis I>'Cco juwju*a Cliiavenna, et de M. H. J Ja vier 
de Coire pour la partie depuis Cbiavenna juM^|U*a iWwH. 

6. Le decret U^^r^X du 9 aoöt \H-A chjutamskni VunM Unihnu^nts ^hr^ 
cbemins de fer hnihaeHf et \*a Win *;^in/;emant la cjßUAirnf^iion *l*i^ 
chemins de fer du royaume d*ltali<;, 

€. l£8 coneehftiona du Canton Ann iinMmm et de J'Italie. 
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Art. 2. 

Trace, 

Le tracö pari de la Station de Coire et monte par Thusis, Andeer ei. 
le vülage de Splugen jusqu'ä la hautear de 1840 m^tres sur mer, d'oü 
il perce le sommet de la montagne avec an tonnel de 3300 m^tres, et 
aboutit sur la plaine de la douane italienne ä la bauteoi' de 1880 mätres 
sur mer. De lä il d^scend par Pianazzo et Campodolcino ä Chiavenna, et 
de Chiavenna il condoit par Eiva, Colico, Varenna ä Lecco, oü il rejoint 
la gare du chemin de fer de Lecco a Bergamo. 

Art. 3. 

Courhes. 

II ne sera pas admis de rayon de courbes införieur ä 800 m^tre» 
Sans Tautorisation de Tingönieur de la Compagnie, except^ oü il 8*en trouve 
däjä dans le projet approuve ; mais mdme dans celui-ci on ne poorra des- 
cendre sous la limite de 180 m^tres. 

Art. 4. 

Rampes, 

Les rampes n'excederont nulle part 50 par mille entre Thosis et Chia- 
venna, et 12 par mille entre Ooire et Thusis et entre Chiavenna et Lecco; 
seulement en sortant de la Station de Chiavenna vers Riva le mazimum 
des pentes et rampes sera de 16 par mille. 

Art. 5. 

Profil en travers. 

La plateforme des terrassements aura partout ä la surface införieore da 
ballast une largeur de 4,50 m^tres, soit en remblai, soit en tranchöe, c*e8t- 
ä-dire que de deux points ^cartös chacun de 2,25 mötres de Taxe, parti* 
ront les talus. 

Art. 6. 

Ballast. 

Le ballast aura une öpaisseur de 0,45 metres et des talus de an sur 
un, de Sorte que, apr^ d^duction des deux banquettes de 0,50 metres 
chaque, 11 aura une largeur de 3,50 metres au pied et de 2,60 mötres aa 
niveau du dessus des traverses. 
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Art. 7. 

Murs de souUnement. 

Les murs iseront g^nöralement construits k pierres Seches. Dans des 
eas extraordinaires, et oü il s*agit d'ouvrages d*art, ils seront construits ä 
mortier. 

Art. 8. 

Tunnels, 

Les tunnels et galeries seront construits ä une voie, d*aprte le type 
k approuver par la Compagnie ; ils seront revdtus en ma9onnerie oü il est 
necessaire. Ils auront une largeur au niveau des rails de 4,70 m^tres, et 
la hauteur libre au-dessus des rails sera de 4,80 mötres. 

Art. 9. 

Galeries. 

La voie sera prot^gee par des galeries contre les tourmentes de neige 
et les avalanches, partout oü celä. est näcessaire. 

Art. 10. 

Äcqueducs et ponts, 

Les äcqueducs et les ponts du chemin de fer seront construits en 
ma^onnerie ou en fer. 

Art. 11. 

Travaux de defense de la voie. 

Les trayaux de defense de la voie se compoaeront en gänöral d*une 
perrö fondäe et döfendue par un enrochement de pierres perdues. Da reste 
on employera aussi des digues en ma^onnerie brüte ou des Operons en 
pierre, oü cela sera jugö necessaire. 

Art. 12. 

Voie, raus. 

La yoie se composera de rails vignoles qni p^ront 36 kilogr. pour 
la plaine et 37 kilogr. pour la montagne par m^tre conrant. 

Art. 13. 
Traperses. 
Les trayerses seront en ch6ne on mäl^ze, ou en pin empreign^. Ponr 
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la voie ordinaire elles auront les dimensions minimales suivanteS: 2,40 
mötres de longueur, 0,24 mötres de largeur et 0,14 m^tre d'dpaisseur. 

Art. 14. 

Stations, 

Les Station» seront du nombre de vingt, pour desservir Coire, Ems, 
Bothenbrannen, Thosis, Zillis, Andeer, Splugen, Douane, Pianazzo, Torni, 
Campodolcino, villa di Chiavenna, Chiavenna, Riva, Colico, Dervio, Bel- 
lano, Varenna, Mandillo, Lecco. 

Art. 15. 

Bätimenfs pour voyageurs, 

Les bfttiments pour les voyageurs seront ätablis en pierre, d*une ma- 
ni^re solide et süffisante pour les exigenees du service, mais avec la plus 
grande simplicitö. 

Art. 16. 

Halles aux marchandises, 

Les halles aux marchandises seront construites a une grandeur süf- 
fisante et avec les matäriaux les plus convenables. 

Art. 17. 

Beservoirs et grues hydrauliques. 

Des röservoirs seront ötablis partout oü le service Texige. 
On (§tabllra des gtnies hydrauliques dans les stations de reservoir ; les 
pompes seront ä construire d'une mani^re solide et convenable. 

Art. 18. 
Fontaines, 
Ohaque Station aura une fontaine ou un puit. 

Art. 19. 

Grues, 

II sera ätabli dans les stations principales une grue tournante, solide- 
ment construite en fer, pouvant elever une charge de 2000 kilogrammes. 
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Art. 20. 

Clötures et plant ations. 

Les clötures et plantations seront faites partout oü elles seront nä- 
cessaires et utiles. 

Art. 21. 

Telegraphe, 

II sera ätabli un tölögraphe le long de la ligne avec un bureau dauH 
chaque Station. 

Art. 22. 

Materiel, 

Le chemin de fer sera inuni d*un matöriel fixe et roulant süffisant 
aus besoins du trafic et construit d'aprös les meilleura syst'ämes. 

Art. 23. 

Serie de prix. 

Les payements mensuels ä compte pour les travaux ex^cut^s, les ap* 
provisionnements et fournitures seront rägl^s selon une särie de prix a 
etablir d'accord entre Tentrepreneur g^näral et la Compagnie da chemin 
de fer du Splugen, et effectui§s sur les certificats de Tingenieur en chef 
de celle-ci. 

Fait en trois exemplaires ä B&le le 31 octobre 1871. 




- 414 ~ 



au 

Trait^ du 31 Octobre 1871 concernant le corait^ exe- 

cutif prevu k l'art. 6 de ce tralte. 



Bntre les soussig^te : 

MM. Pierre Brambilla, rentier, 
Auguste Vanotti, ingönieur, 
Consfantin Garavaglia, banquier, 
Äntoine Finardi, ingänieur, 
Nicola Piravano, id. 
Edmond Ulrich, banquier, tous de Milan, les trois demiers repre- 

sentes par M. Tavocat Andre Molinari ä Milan, 
Wirth de St-Gall, 
Th. Kuchen de Francfort »/M., 
William Napier de Londres, 

il a et6 dit et oonvenu oe qoi snit : 

Ali. 1. 

Compositum et compHences. 

Le Comit^ indiquä ä Part. 6 du traitä principal et qui se compose de 
MM. Wirth, 

Garavaglia, 
W. Napier, 
•est Charge de soigner jusqu*ä röpoque de la nomination du premier Con- 
seil d* Administration toutes les affaires saus esception qui concement cette 
«ntreprise et plus specialement : 

1® de concentrer dans ses mains et de diriger les dömarches que les 
soussignäs se sont engag^s ä faire pour Tobtention de la ooncession 
italienne et des subventions conformäment ä Tart. 3 du traitö de ce 
jour; 
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H" de faire les d^marches n^cessairea pour amener noe enteote eutre 
lee partieä subventionnantes relative ment aux subTeationa h accorder 
et de coDclure ii cet effet deGnitivement les Conventions y relatives; 

3' de conclure dtSfinitivement toute Convention et de prendre tout ar- 
raogement avec lea gouvernementä suisse et Italien dans toutes les 
questjons, conceroant l'entreprise du cheniin de fer du Splugen, pour 
iesquelles nne entente avec les dits Gouvernements est näceiwaire en 
vertn des lois en vigneur et des conceasiona accordöea ou k accorder 
encore ; 

4° d'älaborer le projet des Statuts ainsi qne le cabier des charges aar 
les baseä adoptees dans lea annexes au traite de ce jour. 

Art. 2. 

Signa ttins. 

Les correspondances et documents omananla dn Comit^ doivent ötre 
signäs en son noui par an de see membrea on par son secr^talre, s'U en 
nommera nn. 



La Comitii pourvoira an moment opportun k la noraination du premier 
Conseil d'adnünistration par les signataires du tiaite de ce jour et par le 
syndicat des banqniera. 

Fait en troia exeroplaires ä Bdle le 31 octobre 1871. 



r" 



Beilafire Nr. XXIV, 182. 



Sessione 1869-70, Seconda della X Legislatura, 



C-A.MERA DEI DEPUT^TI 



PROSETTO DI lEOeE 

presentato dal ministro dei lavori pubblici (GADDA) di concerto con quelli degli 
affari esteri (VISCONTl-VENOSTA) de delle finanze (SELLA) 

ndla tornata del 12 luglio 1870. 



Concorso dell'Italla alla costrnzione della ferroyia 

del San Gottardo. 



Signoki ! — La grande catena delle Alpi, che cinge a settentrione la 
nostra Penisola, non ci consente di avere facili e numerose comanicazioni 
ferroviarie colle altre parti d'Europa. Dopo lunghi e difficili lavori, e 
raerce le amichevoli relazioni ora esistenti fra Tltalia e Tirapero Auslro- 
Ungarico, sono ora aperti al nostro commercio coUa Germania centrale e 
coUa Europa Orientale i varchi del Brennero e del Semmering, e fra pochi 
mesi compite le ardite e colossali opere della grande galleria del Cenisio, 
la nostra rete ferroviaria sarä congiunta coUa francese ; n^ tarderä guari 
a dischiudersi Taltra linea internazionale lungo la riviera ligure, che ser- 
virä specialmente ai nostri commerci col mezzogiorno della Francia e colla 
Spagna. 

Ma sebbene (|ueste linee si trovino le une giä in esercizio, le altre 
ormai prossime al loro compimento, un altro progetto di via ferrata attra- 
verso le Alpi era stato molto prima ventilato. Fino da quando infatti i 
progressi delParte delle costruzioni fecero intravvedere la possibilitJk di 
condurre le strade ferrate anche attraverso i monti, si concepi il disegno 
di aprire una direita comunicazione fra Tltalia e la Svizzera, costruendo 
una via ferrata attraverso alcuno dei gioghi delle Alpi Lepontine. E di 
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qaesta impresa il Piemonte si fece coraggioso promotore, ben avvisando 
di quanto vantaggio potesse tornargli Tapertura di questo passo alpino e 
pe' suoi commerci territoriali e piü ancora pei commerci di transito che 
fanno capo al porto di Genova. 

Non h nostro proposito esporvi, o signori, come e per quali cagioni 
questo diyisamento, che sorse fra noi da oltre venticinque anni, non abbia 
ancora aynto effetto ; n^ intendiamo tesservi la storia delle vivaci contro- 
yeisie che in Italia e fuori si sono in questo lungo spazio di tempo agitate 
per la scelta del iniglior tracciato di tale ferrovia, e dimostrarvi per quäle 
ayyicendarsi di fatti politici ed economici, e per quali successivi perfezio- 
namenti nella scienza delPingegnere siansi' mutati i dati e gli elementi 
dai quali dipende la soluzione della questione, in guisa che la linea del 
San Gottardo, dapprima inesplorata e posta in disparte, si trova ora esser 
quella intomo a cui si h raggruppata una maggior somma di interessi, il 
conoorso dei quali ne rende la costruzione non solo possibile, ma ormai 

prossima e sicura. 

Gli studi ordinati dal Govemo italiano dapprima nel 1860, e poi 
quelli piu ampi e piü completi che per opera di varie Commissioni spe- 
dali furono intrapresi durante ramministrazione dell*onorevole Jacini negli 
anni 1864 e 1865, somministrano dati copiosi ed accnrati giudizi ampia- 
mente discuasi e matnramente ponderati, ricerche diligenti ed ingegnose 
solle varie parti del vaato problema ; siecht dalVesame di quei documenti, 
ai quali h atata data la piü eatesa pubblictt^ voi potrete agevolmente 
formarri un critario eomparativo delle condizioni dei tre passaggi dello 
Sphiga, del Loeomagiio e del San Gottardo, che piü specialmente si oon- 
tendeyano la preferenza, tanto sotto l'aspetto tecnico ed economico, quanto 
in relazione agli intereasi del oommerdo italiano ed enropeo, alle condi- 
zümi di oonconenm collc altre linee rivali, al loro collegamento coUe reii 
ferroTiaiie al di Ik e di qua delle Alpi, alle considcrazioni politiche che 
iaftoir püesoiio a fer preac^üere l'uno o l'altro tracciato. Lo ntudio ap- 
ed im*ampia diacuasione di tutti questi elementi del problema, 
eome Ti d noto, la Commiasione istitoita col decreto roini^te- 
riale M 14 hi^ 1865, per riredere e raffnmtare tutti gli studi gik 
&Ui, a dai« k prdaena, can grande maggioranza di Toti, al paasaggio 

del San GoUardo. 

Appoggiato a q«sto anloreTole ponrre, e fidando nella cooperaziono 
per k eortnm« di quella linea ferroyiaria «i sarebl« ott^uta dal a 

.*;»«.^ jL^ n '\ ' ' ^ an/ he dalJa Germania, ronorevole 
— rffotwam dei Gaatom STinen ed ancne usui^ f 

J«w^ - „ j i'K«**ri/.iii nella secuta del 24 fobbraio 

Jacn laiiiHiAf» al> Tostre deliberazKfni , «^ , . ,. j: a^ 



,«-- ^^^ ^^^ 7 , « rh^üdera la iatt>lu di pnmder 

1866, u proRtto di hgge eol QTiAle a cn*efl€T» - . ai ««. 

V^ ^ « tmmno intemanoiiak per promnorer* itßecu^ 
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ferrovia attraverso il San (jottardo, assegnando comme quota di sassidio 
deiritalia per tale impresa le somme dovute dal Governo francese per 
capitale e premio, in dipendenza dei layori del traforo del MoncenisiOy e 
quella di 10 milioni di lire, colla quäle la societÄ deirAlta Italia si b 
obbligata di concorrere alle spese per an passaggio ferroviario attraverso 
le Alpi Elvetiche. 

Le gravi preoccupazioni politiche, che alloia turbavano tutta Europa, 
e la guerra che pochi mesi dopo scoppiö in Germania ed in Italia, impe- 
dirono che quel disegno dell*onorevole mio predecessore fosse posto in dis- 
eussione. Ma appena cessata la guenra, la Svizzera e la Germania si mo6- 
trarono piü che mal desiderose di aprirsi agevoli copiunicazioni coli* Italia, 
ricostituita e quasi interamente reintegrata nel possesso di tutta la soa 
regione geografica. 

Nello scorso anno pertanto, il Governo federale Svizzero soUecitato 
vivamente dalle manifestazioni della pubblica opinione, dai Cantoni e dalle 
societä ferroviarie interessate, non che dagli uomini abili ed operosi che 
avevano costituito il Comitato promotore della ferrovia del San Qottardo, 
invitö gli altri Governi interessati a prender parte ad una conferenza da 
tenersi in Berna per istabilire di comune accordo i modi di costruire quella 
ferrovia traverso le Alpi centrali, che per la sua impoiiAnza merita vera^- 
mente di essere considerata come una grande opera intemazionale. 

Lltalia, la Germania del Nord, il Baden ed il Wttrtemberg aderirono 
a tale invito col delegare appositi rappresentanti a prender parte alle con- 
ferenze che si aprirono a tale uopo in Berna il 17 settembre 1869 e fi 
conclusero il 13 ottobre successivo con un protocollo finale, in cui sono 
fissate le condizioni fondamentali secondo le quali dovrji essere costmita 
la ferrovia del San Gottardo. 

La rete ferro viaria, che forma oggetto di questi accordi fra gli Stati 
interessati, oltre alla linea principale Goldau-Fluelen-Biasca-Bellinzona, che 
attraversa il masaiccio delle Alpi, e passa con una galleria lunga poco 
meno di 15 chilometn, sotto i gioghi del San Gottardo, comprende due 
linee d*accesso sul versante meridionale, quelle cioö da Bellinzona a Chiasso 
per Lugano, e da Bellinzona al confine italiano verso Luino per Magadino, 
con diramazione per Locamo, ed altre due sul versante settentrionale, 
cioö quella da Goldau a Lucema per Immensee e Kussnacht, e da Goldaa 
a Zug per Sant'Adriano. (Articolo 1 del protocollo finale.) 

In tal modo si provvede alle diramazioni della linea principale da un 
lato verso Milano e Genova, dalPaltro verso Lucema e Basilea e verso 
Zurigo, Sciaffusa ed il lago di Cosranza. Sebbene la breve diramazione 
per Locamo non abbia il carattere di linea intemazionale, si ö dovuto 
tuttavia comprenderla nella rete ferroviaria del San Gottardo, essendo la 
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costmzione di essa una condizione assoluta, alla qnale il (royemo Ticinese 
ha Yincolata la conoessione sul suo territorio. 

La lunghezza della intera rete risnlta pertanto di 263 chilometri, e 
nell& coBtruzione di essa si ö prescritto che il raggio minimo delle curve 
(art. 2 del protocoUo finale) non debba essere inferiore a 800 metri, e 
ehe la pendenza massima non debba eccedere il 25 per cento, ammetten- 
dosi, che qnando ne sia dimostrata Tassoluta necessita le pendenze possano 
essere portate al 26 per cento, ma soltanto fra Biasca e Lavorgo, cioÖ 
nella parte inferiore della valle Leventina, in cui per le favorevoli condi* 
zioni di clima non puö avere inconvenienti per Tesercizio qnesto lieve 
aumento di pendenza, il qnale poträ procorare nn sensibile accorciamento 
nello svilappo della Unea fra Biasca ed Airolo. 

La grande galleria fra Geeschenen ed Airolo della lunghezza di metri 
14,900, dorrk essere stabilita in linea retta, ed il suo punto culminante 
non dovrä trovarsi a piü di 1161 metri e mezzo sopra il livello del mare. 

Fra Biasca e Flnelen la ferrovia sarä costrutta a doppio binario. Sul 
resto della linea Goldau-Bellinzona le gallerie saranno aperte per due bi- 
nari ; ma le opere d'arte ed i movimenti di terra potranno essere eseguiti 
per nn semplice binario ; tntte le altre linee potranno costruirsi per un 
dolo binario (art. 3). 

Presumendo poi che rescavazione della grande galleria abbia a richie- 
dei'e 9 anni di tempo, si prescrive che le linee da Biasca al lago Maggiore 
e da Lugano a Chiasso debbano essere ultimate entro tre anni ; mentre 
per le altre linee yi ö soltanto Tobbligo di porle in esercizio contempora- 
neamente alla grande galleria (articoli 5, 6, 7, 8, 9 e 10). 

Stabilite poi varie condizioni necessarie per assicurare in ogni tempo 
il regolare esercizio della linea, e per favorire il commercio fra Tltalia e 
la Germania, col fissare specialmente le tarifife raassime per i viaggiatori 
« per le merci, col prescrivere treni e servizi diretti per il transito del 
San Gottardo, col dichiarare che le ferrovie degli Stati interessati godranno 
per i trasporti in transito almeno dei medesimi vantaggi e delle medesime 
facilitazioni che sono accordate ad altre ferroyie, e ritenuto che debba 
costituirsi una societä per la costmzione e Tesercizio della linea del San 
Gottardo, il Govemo svizzero assnme Timpegno di far esegnire ed osser- 
vare le convenute prescrizioni (articoli 11, 12, 13, 14 e 15), tenendo infor- 
mati gli Stati contraenti dell*andamento dell*impresa, e facendo procedere 
annualmente, in presenza dei loro delegati, alla yerificazione dei lavori 
delle due grandi gallerie del San Gottardo e del Monte (Teneri. 

Nel protocoUo stesso (articoli 16, 17, 18 e 19) yiene poi fissata a 
35 milioni di lire la dfra della soyvenzione necessaria per rendere possi- 
bile la costmzione della ferroyia del San Gottardo. Alla formazione di 
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questo sussidio da pagarsi al Govemo föderale Svizzero per nn terzo in 
nove rate annue eguali, e per gli altri dae terzi in proporzione delle 
spese falte durante ciascnn esercizio, per le opere della grande galleria, 
la Svizzera si ö impegnata di concorrere per 20 milioni, il Üaden per tre, 
ritalia per 45, mentre poi i rappresentanti della Germania del nord di- 
chiararono di reservare la qnestione de! concorso di essa alle decisioni del 
Consiglio federale e della Dieta, aggiungendo peraltro che il concorso della 
Confederazione nun potrebbe essere destinato che per la linea del San 
Gottardo ad esclnsione d'ogni altro passaggio alpino. 

Tali sono in riassunto le condizioni, che sono State formnlate nel 
protocollo finale del 13 ottobre 1869, ed alle quali aderirono ad nnani- 
mitä e senza riserve i delagati dei singoli Stati. 

A questo accordo non si gionse perö senza laboriose discossioni e 
senza reciproche concessioni, come puo rilevarsi dagli atti delle conferenze. 
Ma Tesame di quei documenti dimostra a nostro ayyiso che, se i rappre- 
sentanti dei vari Stati sostennero, come era loro dovere, quei patti che 
potevano riuscire di giovamento ai loro speciali interessi, tatti perö si 
mostrarono conyinti della necessita di sacrificare, ocoorendo, quenti inte- 
ressi locali, allo scopo essenziale ed agli estesi e sicori vantaggi della pro- 
gettata ferrovia ; onde gli accordi presi nel protocollo finale del 13 ottobre, 
sono indubitatamente tali da assicorare che la ferrovia del San Gottardo 
yenga stabilita in un limitato spazio di tempo, in ottime condizioni di 
struttura e di esercizio. 

N^ si poträ contestare nemmeno che i vari Stati contraenti abbiano 
a ritraiTO da quella impresa tatti quei vantaggi che, per la loro poeizione 
geografica essi sono natnralmente chiamati ad otteneme, per goiaa che 
questi si trovino in una giosta proporzione colla qaota di concorso che 
spetta a ciascuno di essi. 

E qui potrebbe forse da taluno obbiettarsi come non sembri eqno che 
ritalia debba da sola fornire piü della metä. del sussidio di 85 milioni. 
Ma oltrechö dalla ferrovia del San Gottardo si avvantaggeranno tutte le 
provincie del regno dltalia (poichö, per esempio, per la stessa Torino, 
posta quasi al piede del Cenisio, la linea del Gottardo, porgerä una via 
piü breve di quella del Cenisio stesso per una gi*an parte della Germania 
e della Svizzera, per il Belgio et TOlanda, e per il Nord-Est della Fran- 
cia), rinteresse che noi abbiamo alPapertura di un nuovo passaggio ferro- 
viario attraverso le Alpi sta prindpalmente nell^acquisto di una eateea 
zona al di la delle Alpi, al commercio di transito dei nostri porti, e spe- 
cialmente di quello di Venezia per le provenienze dall'Oriente, e di quello 
di Genova per quelle di Ocoidente. Ora questo interesse del transito, al 
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qoale si i a r^one attribaita per l'Italia la raaggiore importauza, 
qoello che poö grandemente accrescere l'atttvitli commerciate dei nostri 
porti, e procurare alle nostre ferrovie un grande movimento di merci, non 
eeiste per gli altri Stati, per la Svizzera. per il Würtemberg, per il Baden, 
ecc, ed anzi in vari mercati importanti, dopo l'apertiira del Gottardo, il 
porto di Genova bi ti-over^ in piü favoreToli condizioni dt far concorrenza 
ai porti della Genaania del Nord, e di atlargare quindi la sua zona com- 
merciale a danno di questi Ultimi. 

Querto interesse tutto proprio delt'Italia aU'ai>ertura di una nuova 
ferroyia alpina giustifica di per so la cifra convenuta per la nostra quola 
di concorso. N6 h nuovo il fatto di un contributo prestato dall'Italia alla 
esecuzione di opere pubbliche fuori del euo ierritorio, che interessavano 
l'incremento del auo commercio ; jwicbä ä noto che il Governo sardo prov- 
vide a sue spese a vari miglioramenti nella strada rotabilo del San Got- 
tardo, e concoi-se largamente alla coatrazione di qiiella del San Bernar- 
dino, sebbene qneste strade non potessero certo procurare al commercio di 
tranEdto del porto di Genova vantaggi par^onabili a quelli che e»so con- 
seguirä dalla ferrovia del San Gottardo. N6 d'altronde vuolsi dimenticare 
che il sussidio dato dalla Srizzera ä proporzionalmente di grau lunga an- 
periore a quello offerto dall'ltalia, poichä la popolazione totale della Sviz- 
zera non supera i tre milioni di abitanti, dei quali la terza parte almeno 
non banno nessun diretto interesse all'apertura della ferrovia del San 
Gottardo ; onde la Svizzera, nel territorio della quäle viene co^truita la 
noova rete ferroviaria, e quella che pure da proporzionalmente un piü 
forte contributo; mentre la Germania che ha in questa impresa an Inte- 
resse assai inferiore al nostro, vi concorre con una minore quota di sus- 

Le etipolazioni del protocollo finale del 13 ottobre 186^ esüendo State 
accettate da tutU gli Stati rappresentanti alle conferenze di Iterna, si sa- 
rebbe potuto senz'allro tradurle in un tmttato formale salva la ratifica 
dei rispettivi Govemi. Ma non si pot^ allora devenire alla stipulazione 
immediata di un täte atto, inquantocbe i delegati dell'Alemagna del Nord 
non avevano i poteri a tal uopo necesaari, e quelli del Würtemberg di- 
cbiararono cbe la loro adesdone era vincolata allo ecioglimento <!i ukune 
vertenze relative alla concorrrenza fra le linee badesi e quelle <l-'l WOr- 
temberg ; onde non era nemmeno possibile stabilira nn ripai-to t'm i vari 
Stati tedeschi della quota di 20 mihoni di lire, che la conferen/.n uveva 
riconoeciuto equo dover far carico complessivamente agii Stati drllii Ger- 
mania. Quest« düScoltä perö non Bussiatevano per l'ltalia e per hi Hvh- 
zera, onde con una convenzione in data del 15 ottobre 1869, i plf^nipo- 
tenziari dell'Italia e della Confederazione Svizzera confermarono sjleniie- 
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mente tutti gli articoli convenuti cogli altri Stati nel suddetto protocollo 
finale, aggiungendovi le segnenti disposizioni : 

1® Che la Svizzera s'impegna a partecipare per la somma di 20 mi- 
lioni di lire ed 11 regno d'Italia per 45 milioni al sussidio convennto nella 
Summa totale di 85 milioni ; 

2® Che la convenzione non sarä esecntoria se non quando pel conoorBO 
degli altri Stati che presero parte alle conferenze, la totalitä dei sussidi 
abbia raggiunta la suddetta somma di 85 milioni di lire. 

8i era fissato al 1® maggio ultimo 11 termine entro 11 quäle dovrebbe 
trovarsi adempita tale condizione ; termine, che fo poscia per accordi tra 
ritalia e la Svizzei*a prorogato fino al 31 luglio ; e in seguito, per la con- 
venzione firmata a Berlino 11 20 giugno ultimo, e colla quäle in segniio 
alla deliberazione delPAssemblea federale la Germania del Nord ha aderito 
a quella del 15 ottobre 1869, dl nuovo prorogato fino al 31 gennaio 1871 ; 

3® Che gli altri Stati, 1 quali hanno firmato 11 protocollo finale della 
conferenza di Berna saranno invitati ad aderire a questa convenzione, la 
quäle verrä ratiiicata, tostochä TAssemblea federale ed 11 Parlamente ita- 
liano Tavranno approvata. 

Nel sottoporre al vostro esame le disposizioni di questo trattato con- 
cedeteci, o signori, di presentarvi alcune considerazioni per viemmeglio 
giustificare Toperato del Govemo del Re, e sclogliere ogni dubbio che 
neirahimo nostro potesse sorgere circa la convenienza di approvare 11 
progetto dl legge, che abblamo Tonore dl presentarvi. 

Ed in prlmo luogo potrebbe da taluno obbiettarsi che gli studi delle 
Commissioni italiene sui vallchi alpin! non furono compiuti, che 11 loro 
voto finale venne pronunzlato prima che Yenezla fosse rlunlta al regio 
dltalia; onde questo ampllamento del terrltorlo del regno verso Oriente, 
e Taggiunta di un gran porto commerciale suirAdrlatico, potrebbero ora 
aver sostanzialmente alteratl 1 dati fondamentali del problema, coslccbö, 
ove pure sul principlo del 1866 si potesse rltenere che 11 passo del San 
Gottardo fosse 11 piü favorevole al complesso degrinteressi delle varie pro- 
vincie del regno, ora un varco piü Orientale quäle sarebbe,' per esempto, 
quello dello Spluga, dovrebbe avere la prevalenza. Ma, a questa obbie- 
zione rlsponde 11 fatto che la Commissione del 14 luglio 1865 estese le 
sue Indagini ed 1 suoi studl comparatlvi anche al porto di Venezia ed ai 
prlncipali centrl di conunerclo delle venete provincle ; siecht nei suoi con- 
frontl e nei suoi gludlzi non vennero punto messi in disparte grinteressi 
di quella noblllssima parte d'Italla, e la scelta del San Gottardo fu fatta 
dopo di avörll ponderatamente ed imparzialmente apprezzatl. 

Non vi ^ dunque ragione alcuna per menomare da questo lato Pau- 
torlta del voto espresso da quella Commissione, 11 quäle ora trovasi invece 



- 423 - 

convalidato dalle namerose ed importanti Offerte di concorso, che in Italia 
ed airestero si sono raccolte per render attuabile Tiaipresa del San Got- 
tardo. 

üna ferroyia alpina richiede spese cosi ingenti che la sua costruzione 
non puo ayer effetto per opera soltanto di una societa che ne assoma 
rimpresa a tntto suo riBchio e pericolo, ed h indispensabile che gli Stau, 
le provincie ed i comuni, i quali dall'atiivazione di quella ferrovia risen- 
üranno un diretto benefizio concorrano a sostenere una parte di queste 
spese, onde i capitali privati, ehe vi saranno inipiegati possano trovare 
una conveniente rimunerazione. 

Ora in questa condizione inerente all'indole stessa delPimpresa, non 
d egli evidente che quella linea per la quäle si riesce a raccogliere una 
maggior somma di sussidi e di mezzi di esecuzione, ö pure quella che 
meglio 6oddis& ad una maggior somma d'interessi? Per il passaggio del 
San Gottardo abbiamo assicurati 20 milioni di concorso dalla Svizzera, 
altri 20 milioni saranno dati dalla Germania, e sono anzi giä in gran 
parte votati ; a sollevare il nostro Stato della sua quota di concorso (senza 
t«ner conto del contributo della societä ferroviaria delPItalia stipulato fino 
dal 1865 nella somma di 10 milioni di lire) offrono volenterosamente pro- 
vincie e comuni sussidi ascendenti alla complessiva somma di lire 10,426,010, 
come rilevasi dalVunito prospetto ; sieche la somma che rimane a carico 
della pubblica finanza viene a ridursi a lire 25,573,990, che potranno essere 
distribuiti per dieci anni. 

La societa intraprenditrice del San Gottardo trovasi giä quasi costi- 
tnita, e, appoggiata dalle due floride compagnie del Nord-Est et del Cen- 
trale Svizzero, troverä certo a buone condizioni i capitali che le occorrono 
per la sua impresa. 

II Govemo federale Svizzero, non potendo per le leggi della Confede- 
razione uoncorrere direttamente coi propri mezzi finanziari alla costruzione 
della ferrovia, garantisce perö le quote di contributo dei Cantoni, ed 
assume, rispetto agli altri Stati contraenti, Timpegno di fax rigorosamente 
oeservare i patti della convenzione. Ora questa efficace ed attiva coope- 
razione della Svizzera e della Germania, che si ^ dopo lunghe trattative 
cosi felicemente combinata per la esecuzione della ferrovia del San Got^ 
tardo non si sarebbe egualmente conseguita, nö si potrebbe certo ottenere^ 
per un altro passaggio. Ammettiamo pure per ipotesi che un*altra linea, 
quella dello Spluga, per esempio, avesse nn qualche vantaggio sul San 
Gottardo per gli interessi italiani ; ö un fatto peio che il concorso degli 
altri Stau non poträ aversi per questa linea che in molto minori propor^ 
zioni ; poichd pochi e non i piii ricchi sono i Cantoni Svizzeri che da easa. 
verrebbero attraversati ; la Germania del Nord e il Baden hanno gia for-^ 
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malmente dichiarato che il loro concorso vien dato pel San Gotiardo, ad 
esclusione di qualunque altro passaggio alpino ; la Baviera e giä servita 
dalla ferrovia del Brennero ; onde la quasi totalita dei sussidi per la Unea 
dello Spluga dovrebbe esser data dalFItalia; e siccome per costruire una 
ferroTia in condizioni conformi a quelle ora adottate per il San Gottardo, 
la somma totale dei sussidi dovrebbe essere almeno eguale a qnella per 
quest'ultimo passaggio, il carico che dovrebbe sostenere Tltalia sarebbe 
non giä di 45, ma di 65 o 70 milioni per lo meno. 

Posta in questi termini la questione, chi mal poträ sostenere che 
siavi fra le linee dello Spluga e del San Gottardo un cosi potente divario 
per gli interessi italiani da giustificare per il primo di essi nelle attaali 
condizioni delle nostre finanze una maggiore spesa di 20 o 25 milioni di 
lire? E la stessa Milano che pure ha finora cosl caldamente propugnato 
la scelta del valico dello Spluga, coiroffrire per la linea del San Gottardo 
un concorso di 2 milioni e mezzo di lire, non ha essa con savio accorgi- 
mento liconosciuto che la linea del San Gottardo arrecherä al commercio 
della Lombardia grandi ed incontrastabili vantaggi ? 

AI punto in cui sono giunte le cose, quando ormai sono presi tutti 
gli accordi tecnici, commerciali, finanziari per eseguire la ferrovia del San 
Gottardo, sarebbe opera vana e dannosa ai veri intei'essi del paese il tor- 
nare a suscitare nuove questioni suUa scelta di un valico alpino ; poich^ 
ciö non potrebbe avere altro effetto che quello d'impedire Tattuazione 
dell'impresa del San Gottardo, senza rendere piü agevole e piü probabile 
Tapertura di un altro passaggio al nostro commercio. Dal periodo degli 
Ktudi e delle discussioni ^ tempo di passare a quello deiroperare, nö, per 
operare ultimente, per soddisfare questo desiderio, questo bisogno da tanti 
anni sentito dal commercio italiano, potrebbe presentarsi occasione piü 
propizia della presente, in cui i nostri sforzi, i nostri sacrifici trovano un 
valido ed attivo aiuto da parte di ricchi ed industriosi Stati delPEuropa 
centrale, ai quali il valico del San Gottardo offre la via migliore e piü 
diretta per estendere le loro relazioni commerciali coi mercati italiani. 

II renunziare ai vantaggi, che ora ci si presentano per Tapertura di 
im nuovo sbocco al nostro commercio, il lasciarceli sfuggire di mano, 
nella vana lusinga di poterne conseguire in seguito dei maggiori, equi- 
varrebbe a disconoscere affatto Turgente necessitä di fornire ai nostri 
porti mezzi efficaci di sostenere la concorrenza dei porti stranieri, a per- 
dere in breve tempo quasi tutto il nostro commercio di transito, a ritar- 
dare e diminuire lo sviluppo del movimento commerciale sulle nostre fer- 
rovie, a rendere meno profittevoli le ingenti spese che la nazione ha in 
questi anni sostenute per le opere pubbliche. 

E d*altronde non sono soltanto i mezzi di esecuzione che giä si sono 
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laccold per la linea del San Gottardo, ma altre circostanze ancora, che 
sono ora venate a convalidare il parere espresso dalla nostra Commissione 
commerciale a favore di questo passaggio. Ed in primo luogo ä da avver- 
tirsi come nella convenzione di Bema siansi stabiliti limiti di tariffa pei 
trasporti delle merci e dei viaggiatori, i qnali non differiscono sostanzial- 
mente dalle tariffe vigenti sulle ferrovie svizzere, e quindi 81 pu6 dire che 
mediante le sovvenzioni concesse dagli Staii interessati alla impresa del 
San Gottardo si sono fatte quasi totalmente sparire le sopratasse, che 
altrimenti earebbe stato necessario esigere sui trasporti per ottenere nn 
compenso dei capitali impiegati nella costruzione di quella linea , la quäle 
perciö in quanto al prezzo dei trasporti trovasi riJotta presse a poco alle 
condizioni di una ferrovia ordinaria. Quindi nel confronto fra la linea del 
San Gottardo e le altre ferrovie concorrenti non deve piü darsi tanto va- 
lore alle sue condizioni d*altimetria, ed all'aumento che ne deriva sulle 
spese d^esercizio ; non deve tenersi strettameute conto delle distanze vir- 
toali, che per questo titolo sono state aggiunte negli studi dalla nostra 
Commissione commerciale alle lunghezze effettive delle linee di montagna. 
Ora, avendo rigunrdo alle distanze reali, le zone del San Gottardo tanto 
per il commercio di transito, quanto per i traffici internazionali prendono 
una maggior estensione, specialmente verso occidente, e quindi si accre- 
scono i vantaggi di quella linea di fronte agli altri passaggi. 

Inoltre il nuovo ponte che, in esecuzione deU'articolo 4 della conven- 
zione, dovrh costruirsi sul Reno presso Basilea, la soppressione dei regresso 
della stazione di Altstätten pattuita nell'articolo sIesso, abbrevieranno di 
alcnni chilometri per molte locnlitä i tragitti per il San Gottardo; mentre 
poi i nuovi studi che si sono fatti sulla linea da Bellinzona a Lugano, ne 
miglioreranno le condizioni d'esercizio, coirabbassare il punto culminante 
pel passaggio del Monte Ceneri, e col ridurre in quel tionco le pendenze 
dal 25 al 18 per mille, e quindi renderanno piü favorevole per Milano, 
e forse anche un poco piü breve la linea di accesso al San Gottardo ; 
onde, tenendo conto di tutti questi nuovi fatti, 6 indubitato che il con* 
fronto fra questa linea e gli altri passaggi riuscireV^be nelle condizioni 
attuali anche piü favorevole al San Gottardo. E si noti che, i)er lo Spluga, 
la Commissione del 1865 aveva giä preso in considerazione tutti i pownbili 
abbreviamenti tanto in Italia quanto in Germania, la maggior parte dei 
quali sono ancora in progetto. Cos\, per esempio, i>er le provenienze da 
Sarzana si sono considerate come CHistenti le linee Hpezia-'Parma, Fomovo« 
San Donnino, Parma-Borgoforte-Mantova ; per quelle di Bologna h\ d sup- 
posta la coätrazione di una ferrovia diretta da Mantova a Lonato, di un* 
altra da Codogno a Crema, di una terza da Treviglio a Iascv^) ; linee che 
avrebbero per effetto di diminuire il tran«it/> »opra altre ferrovie, per le 
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quali h gaxantito un minimo d^interesse, onde non h probabile che esse 
vengano in breve costmite. Ma se non si tiene conto di quesii abbrevia- 
mentiy il San Gottardo, che giä prevale allo Sploga per 11 commercio di 
transito, acqüista pure la preminenza per le provenienze di Sarzana e di 
Bologna, come giä la possiede in confronto allo Spluga per tutte le pro- 
venienze di Torino, e per moltissimi mercati anche rispeiio a Milano. 
Quindi anche relativamente al commercio intemazionale la prevalenza del 
San Gottardo ^ attualmente piü considerevole e piü sicora di quello che 
non risulti dalle ricerche della prefata Commissione. 

Se poi oltre la ferrovia alpina dello Spluga, oltre il difiicile e dis- 
pendioso tronco d'accesso da Lecco a Colico ed a Sorico si volessero con- 
temporaneamente costruire le accennate linee d*abbi*eyiamento , senza le 
qualii lo ripetiamo, sarebbero grandemente scemate la sua efficacia e la 
sua utilita, allora la maggiore spesa che occorrerebbe, per questo passaggio, 
non animonterebbe a 20 o 25 milioni soltanto, ma dovrebbe valntarsi a 
molte diecine di milioni ; mentre colla linea del San Gottardo bastano, 
come lo dimostreremo qui appresso, pochi chilometri di via ferrata per 
sistemare nelle migliori condizioni le nostre comunicazioni ferroviarie verso 
quel passaggio. 

A favore dello Spluga, potrebbe invocarsi la circostanza che quella 
linea gioverebbe moltissimo ad una interessante provincia, quella di Son- 
drio, che ora trovasi priva afiatto di comunicazioni ferroviarie. Ma oltre- 
chö non sarebbe giusto di lasciare a un Interesse locale un*influenza deci- 
siva nella scelta fra i vari passaggi alpini, dobbiamo soggiungere essere 
in coi*&o trattative per concretare sopra basi economiche e senza sensibile 
aggravio per la pubblica finanza la costruzione di una ferrovia da Tirano 
a Colico, che riuscirebbe di grande vantaggio per la Valtellina pei saoi 
rapporti commerciali tanto colPItalia, quanto colla Svizzera, e la porrebbe 
in grado di partecipare anch'essa ai benefizi, che a tante altre nostre pro- 
vincie arrechera la ferrovia del San Gottardo. 

E finalmente alla circostanza che quest*ultima linea non si trova nel 
nostro territorio, non puö attribuirsi queirimportanza che pretendono darle 
i fautori dello Spluga ; poicbö i nostri imprenditori di lavori avranno piena 
liberta di attendere agli appalti di quelle opere, non altrimenti che se 
queste si eseguissero sul suolo italiano, e non vi ha dubbio che i nostri 
minatori, i nostri robusti e laboriosi alpigiani troveranno nei caniieri di 
quella linea un utile impiego della loro industria e della loro operoätlL B 
sotto il rapporto politico, se la neutralitä svizzera, garantita da tutte le 
potenze europee, se la provcrbiale rettitudine del Govemo federale svizzero 
non fossero in qualche emergenza una sufficiente tutela per i noetri oon- 
fini, sapremmo ben impedire che la ferrovia del Gottardo sia usata a no- 
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stro danno, e mantenere inviolata la barriei*a delle Alpi che tut<>la la luw 
stra Italia. 

Noi confidiamo pertanto che siate per accogliere con (kvore» o ni^norl« 
la proposta di legge, che rassegniamo alle vostre deliberaKioni, la qualo, n«» 
porterä per alcuni anni un nnovo onere alle nostre flnanxe, avrk per(^ \)pv 
effetto di accrescerne poi stabilmente i prodotti, e di aumenUro la proipo* 
ritä generale del paese. Nö puö nascere il dubbio che dalla oonvonKionn 
del 15 ottobre 1869 possa deiivare per la nostra finanza aicun rUrhlo, od 
alcun onere maggiore del pattoito concorso, poiehö i pagatnenti dotle rntn 
annaali devono essere fatti soltanto a lavori eseguiti e verifloaii, od in 
forza dell'articolo 4 della proposta di legge le provincie, i cotnuni nd altri 
corpi morali dovranno versare le loro quote nelle casso doUo Hiato; ond» 
qoando dall'amministrazione del Tesoro si curi il pagamento in tera]Ki do- 
bito di quelle qnote, la finanza non sarä esposta a corrinpondere al (4o« 
vemo federale alcuna somma, oltre quelle annualmente «tanziate nei Mlancl 
di previsione, neppure a titolo di temporaria anticipazione. 

£ quanto alla terza parte della qnota di concorio che dere corriN)ir;n« 
derei in noTe rate annue eguali, questo riparto h «tabilito neiripcrUmi 
espreasa nell'articolo 3 della convenzione, che U grande galleria fra O^«« 
echenen ed Airolo abbia a compiersi in nove annL Ora, ne pfnr qnaldi^ 
impreyista eventnalita, doyesse il lavoro della grande galleria ricbi^der« 
nn tempo maggiore, ö chiaro che si ripartirebbe qnella i«rza part« in on 
noaggior nnmero di annate; e quindi i pagamenti «i (ar#;bbero Mnnfrre in 
ragione dallo aTanzamento dei lavori della grande gallma. 

£ nemmeno per le linee di conginnzione delle ferrori^ A'wA/m0f *l 
San Goitardo colla nostra rete UrrcfwVLrisi dr/rra ]o HUio MtitMMT« nU^n 
nnoTO aggravio; pokbe in forza dellatto zMizunaX^ aJla tfm%*fKM0tm Z^f 
gingBO 1864, approvaU eon legge 14 naggio 1865, n* 227Sr, la 46<iela ^ÄVÄJftj^ 
Italia lut gia robi>Ii;?o di tfMrxnrti il Ufjty^ß di lerriyria da Camerissi'A al 
oonime ticinew, pnaeo Cniafto, all« efmdmfM g<»«rali d^.^ wa ^ßtif^^m^mk, 
ed e tcBQta ad aTerio (K^rtata a tf^K^^v^oi^f» (/>nfutmf/>ra»HHKiest« al frU/// 
da Logaao al dCieirn^ \\ finjt}^ d^re, a nr/moa d^,A <5/vnt*«3Ki<P«*, ewwr^ 
poeta ia eaerdi» mri *jitrxi-sA di Ire aaal, tenvpny y,x ^m «r.Äts^»*.* ^ 
la eoHtmsctte wJ* a.>«tr> t«rT;v.r>> d.»d irr***» ^^^ujtr'aX^JaAiueifp. 

fa q^aa^-i a^a^tra .;a«a 4i <y^»s?;:^a2u%tter trj^. you^iCt i^yrra isu *f^t^ 
ia^ TxagaB <t^ pjuj, /aru-y^ir, 4 d*i>Ä tr,Kw^na^ja0i %r/A jnyjm^ a« a#)*if/> 
GorcrK> a*trj '>«-.cdar. ^ u'jo, -ri^'jr, ^,\ tf/iuiwrA a Pi4^r.ag«r^ ja »Mf^a 
rcCc fexnraarA «iJa ra -L/**Äa ><*r »>5ar,Ta, i> vi.a-tL «anuv yÄaaaw^itf* 
Üben dL mpj'iiii'*j» ^y«. '.n^j^.vvA *jbla, dr^ ;r:i v;>p/ir*Aai r-irfi. «a<^ r> 
rflMiiui KU J. ^n <r>ii74ai«nc« oiiil '.a.vr<«M i^^^^aa^nuar« i^i >#irW 1i ■'**^ 
Xf aB9#ura. »j« & )r^<ry4«la anm^siiarunumf« a»la. «uk •-'wrrußrtiiÄ 
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bastando che essa venga posta in esercizio contemporaneamente alla grande 
galleria del San Gotiardo, cioö fra nove o dieci anni, e d'altronde, non 
presentando quella linea gravi difficoltä tecniche, qnalunqne ne sia ii trac- 
ciato che si scelga, ed essendo chiamata a ncevere un considerevole movi- 
mento Hi transito, non y'ha dubbio che se ne potrü. fare a tempo oppor- 
tono la concessione a condizioni non onerose per le nostre finanze. 

Signori, tredici anni or sono il Parlamento subalpino, con un ardire 
che a molti, anche tra gli uomini meglio avyisati e piü autorevoli, parre 
temeritä, s^impegnava ad eseguire colle forze di an piccolo regno Timpresa | 

affatto nuova e intentata di traforare le Alpi. II successo ha premiato la 
generosa audacia, colla quäle esso decreto la graode strada sottomontana 
del Cenisio, fidando nel genio e nella perseveranza degli ingegneri che 
avevano proposto nuovi e piü rapidi mezzi di escavazione; e pochi mesi 
£oltanto ci separano dal giorno in cul la vaporiera percorrera da un capo 
all'altro la galleria che deve ricongiungere la Savoia al Piemonte. 

Voi dovete ora pronunziaiTi sulla esecuzione di una impresa consi- 
mile ; ma essa non ^ piü nuova ; non h piü incerto Teffetto delle macchine 
perforatrici ; minori sono, ad avviso dei tecnici, le difficolta ; e ad eseguire 
quest^opera possiamo disporre delle risorse di tutta Italia, della coopera- 
zione di altri Stau, dei capitali che saprä raccogliere la societä concessio- 
naria. Nulla vi ha piü di incerto nelle condizioni sostanziali per T esecu- 
zione della ferrovia del San Gottardo, e con un limitato concorso potrete 
assicurare al commercio ed alle Industrie italiane vantaggi certo maggiori 
di quelli che con dispendio tanto piü grave stiatno per otienere dalla fer- 
rovia del Cenisio. II vostro voto non potrebbe dunque essere dubbio, ed 
abbiamo fiducia che la vostm sanzione non sia per mancare alla esecuzione 
di un*opera la quäle, sebbene non si abbia a compiere sul nostro terri* 
torio, sarä perö una novella gloria pel nome italiano, poich^ senza Tinven* 
zione degli ingegneri Grandis, Grattoni e Sommeiller, senza Tardita prova 
che ne fu iniziata al Cenisio dal Govemo subalpino, non sarebbe stato 
possibile intraprenderla. 
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PROGETTO DI LEGGE. 



Art. 1. 



n Govemo del Re h autorizzato a dare piena ed intera esecuziono alln 
coüTenzione stipulata in Bema fra Tltalia e la confederazione Mvizzora il 
15 ottobre 1869 ad oggetto di assicorare la congianzione fVa le ferrovio 
tedesche e la rete ferro?iaria italiana, mediante tma via ferrata attraverso 
il Gottardo. 

Art. 2. 

Nei bilanci passiyi del Ministero dei lavori pubblici, a cominciare dal 
1871, sarä aperto an apposito capitolo colla denominazione : Cancorso dd' 
ritaiia aüe sptse di castruzione della ferrovia del San Ooiiardo, nel qtiale 
aarii annnalmente iscritta la quota di concorso, che a norma degli articoli 
17 e 20 della snddetta conTenzione spetterä all*ltalia, fino alla flomma 
eompleaaiTa di 45 milioni di lire. 

Art. 3« 

Nei bilanci del Ministero delle finanze, a cominciare da qnello del 
1871, sara s^rto nn capitolo colla denominazione : Quote di concono ddie 
procincUj dei comuni e di altri ccrpi moräli aile spese di easirusiane della 
fenxnia dd San Gottardo, nel qnale si inscriTeranno le aonune cbe dorauino 
enere annnalmente Tersate neue casse dello Stato, dalle proTincie, dai eo- 
mmn e da altri corpi moraH, oome loro qnota di contribnto alle spese di 
eostnnione della predetta ferroyia. 
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Snssidi TOtati per la ferroYia del San Gottardo. 



So 

4l*onliii. 



Proyinzia. 


Consiglio comunale 
provinciale. 






Ammontare 

del 

BUBsidio. 


AlOBBandria 


Coniolo 100 


(L. 2,700) 


Pontestara . 

"Viarigi 

Vignale 


1 « 








500 

2,000 

100 


Bari 


Alberobello . 


■ 








500 


(L. 1,600) 


Bitetto 
Casamaiisima 
Mola . 


» 1 
t < 








100 
500 
300 


• 


Monopoli 


• 








200 


Como 


Appiano 


« 








2,000 


(L. 759,815) 


Agra 

Azzio 

Besozzo 

Brenta 

Caravate 

Camerlata . 

Cazzone 

Cittiglio 

Cuvio 


■ * 

> 1 

> 1 

> « 

• 1 
» 1 






• 


400 

500 

12,000 

600 

550 

5,000 

2,000 

2,000 

1,500 




Como (Consiglio comunale) . 






200,000 




Como (Consiglio provinciale) 




500,000 




Gavirate (Consiglio comunale) 




24,000 




Gemonio (Consiglio comunale) 




1,000 




Lomazzo (Consiglio comunale) 




2,000 




Maccagno Superiore 




1,000 




Maccagno Inferiore 


4 






600 




Monate 


4 






500 




Rebbio 


1 






300 




Travedona . 


< 






1,000 




Pino sul Lago Maggiore 






500 




20 comuni con ofiferte minori di 300 lire, 




insieme 1,865 


Firense 


S. Casciano in Val di Pesa (Consiglio co- 


(L, 550) 


munale) 500 




Vaglia (Consiglio 


comui 


lale) 


• 


) 1 


50 
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Provinzia. 



5 Genova 

(L. 7,054,090) 



6 Milano 

(L. 2,580,090) 



7 Novara 

(L. 1,850) 



8 Piacenza 

(L. 105) 

9 Porto Maurisio 

(L. 25,000) 

10 Bavenna 

(L. 500) 

11 Torino 
(L. 10) 



Consiglio comunale 
o provinciale. 

Genova (Consiglio provinciale) 
Genova (Consiglio comunale) 
San Pier d* Arena (Consiglio comunale) 
Spotorno (Consiglio comunale) 
Sestri Ponente (Consiglio comunale) 
Serra Biccö (Consiglio comunale) . 
Folio (Consiglio comunale) . 
9 comuni con ofiferte minori di 300 lire 
insieme ..... 

Milano (Consiglio provinciale) 
Milano (Consiglio comunale) 
Corpi Santi (Consiglio comunale) . 
Gorla Primo lire 50, Livraga lire 40 

Livomo Piemonte 
Brumengo ..... 
4 comuni con otierte che non superano 
lire 200, insieme 

Farini d'Olmo e Pianello del Tidone, in- 
sieme ..... 

Porto Maurizio (Consiglio provinciale) 
7 comuni con Offerte che non oltrepas- 
sano lire 50, insieme 

Fusignano (Consiglio comunale) . 



Valgioie ' . 



Ammontare 

del 

snssidio. 

1,000,000 

6,000,000 

50,000 

1,000 

1,000 

500 

300 

1,290 

1,000,000 

1,500,000 

80,000 

90 

1,000 
400 

450 

105 
25,000 

200 
500 

10 



Totale 10,426,010 



Altri comuni hanno pure votato sussidi per la ferrovia del San Got- 
tardo, vincolando perö il loro concorso o a condizioni inammissibili, o alla 
esecuzione di linee di collegamento che non hanno alcuna diretta rela- 
zione colla impresa della ferrovia alpina: onde non si h creduto di po- 
terne teuer conto. — II presente elenco comprende i sussidi dei quali il 
Ministero ha finora ricevuto ufQciale comunicazione : non essendosi perö 
avuto risposta da tutte le altre provincie e i comuni interpellati, potranno 
ancora giungere altre Offerte: ma queste non possono esseve di molta en- 
titä e quindi non altereranno sostanzialmente la cifra di concorso che ri- 
marrä a carico dello Stato. 
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tionsbetrags zu ergänzen, indem es 
sieb gleichzeitig den vom Norddeut- 
schen Bunde kraft der vorerwähnten 
üebereinkunfb vom 20. Juni 1870 
eingegangenen Verbindlichkeiten sub- 
rogirt, so haben der schweizerische 
Bundesrath, Seine Majestät der Deut- 
sche Kaiser und Seine Majestät der 
König von Italien beschlossen, ein 
dem jetzigen Stand der Dinge ent- 
sprechendes Uebereinkommen zu 
treffen, und haben zu diesem Zwecke 
zu ihren Bevollmächtigten ernannt: 

Der sohweiserische Bundesrath: 

Den eidgenössischen Obersten Bern- 
hard Hammer, seinen ausser- 
ordentlichen Gesandten und be- 
vollmächtigten Minister bei Seiner 
Majestät dem Deutschen Kaiser; 

Seine Majest&t 
der DeutBOhe Kaiser : 

den Fürsten Otto Eduard Leopold 
von Bismarck-Schönhausen, 
Kanzler des Deutschen Reiches, 
und 

Seine Migest&t 
der König von Italien: 

den Grafen Eduard von Launay, 
seinen ausserordentlichen Gesand- 
ten und bevollmächtigten Minister 
bei Seiner Majestät dem Deut- 
schen Kaiser, 

welche, nach Austausch ihrer in 
guter und gehöriger Form befunde- 
nen Vollmachten, über folgende Ar- 
tikel, welche die Uebereinkunft vom 



föddration de TAUemagne du Nord 
en vertu de la Convention pr^citäe 
du 20 Juin 1870, 

le Conseil fdd^ral de la Conföde- 
ration Suisse, Sa Majestä TEmpereur 
d^Allemagne et Sa Majestä le Boi 
d*Italie ont r^solu de conclure une 
Convention rt^pondant k cet ötat des 
choses et ont nomm^ pour leurs Plt^- 
nipotentiaires, savoir : 



Le Conseil fedSral 
de la Confedöration Suisse: 

le Colonel fddlSral Bemard Hammer, 
Son Envoye extraordinaire et Mi- 
nistre plönipotentiaire pr^s Sa Ma- 
jest^ TEmpereur d*Allemagne; 



Sa Majeste 
VEmpereur d'Allemagne: 

le prince Othon Edouard Ldopold 
de Bismarck-Schönhausen, Chance- 
lier de TEmpire Allemand, et 



Sa MajestI le Boi dltaUe: 

le Comte Edouard de Launay, Son 
Envoyö extraordinaire et Ministre 
plönipotentiaire pr^s Sa Majeste 
TEmpereur d'Allemagne, 



lesquels, apr^s avoir dchang<§ 
lears pleins pouvoirs, trouvös en 
bonne et due forme, sont con- 
venus des articles suivants, destint^s 

28 
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20. Juni 1870 ersetzen sollen, über- 
eingekommen sind: 

Artikel 1. 

Das Deutsche Reich tritt dem 
Vertrage bei, der am 15. Oktober 
1869 zwischen Italien und der Schweiz 
zu Bern abgeschlossen wurde, und 
verpflichtet sich, für die Summe von 
zwanzig Millionen Franken an dem 
im Artikel 16 des erwähnten Ver- 
trages festgesetzten Subventionsbe- 
trage sich zu betheiligen. 

Artikel 2. 

Die gegenwärtige Uebereinkunfb 
wird ratifizirt, und es sollen die Ra- 
tifikationen in Bern am 31. Oktober 
dieses Jahres ausgewechselt werden. 

Dessen zur Urkunde haben 
die betreffenden Bevollmächtigten die 
Uebereinkunfb unterzeichnet und der- 
selben ihr Wappensiegel beigedrttckt. 

So geschehen in Berlin, den 
28. Oktober 1871. 

(L. S.) (Gez.) Hammer, Oberst. 
(L. S.) (Gez.) y. Bismarck. 
(L. S.) (Gez.) Launay. 



ä. remplarer la Convention du 20 
Juin 1870: 

Article 1. 

L^Empire Allemand accMe h la 
Convention conclue h Beme, le 15 
Octobre 1869, entre Tltalie et la 
Suisse, et s^engage ä participer pour 
la somme de vingt millions de fraaes 
au total des subsides fixö h Tarticle 
16 de la Convention pröcitöe. 



Article 2. 

La präsente Convention sera ra- 
tifiäe et les ratifications en seront 
echangöes h Berne le 31 Octobre 
courant. 

En foi de quoi les Plänipoten- 
tiaires respectifs Tont ragnäe et y 
ont appose le cachet de leurs armes. 



Fait k Berlin, lo 28 Octobre 
1871. 

(L. S.) (Sig.) Hammer, Oberst. 
(L. S.) (Sig.) y. Bismarck. 
(L. S.) (Sig.) Launay. 
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Ratifikationen der vorstehenden Uebereinicunft. 



a. Von der Schweiz. 



Der Bundesrath 
der schweizerishen Eidgenossenschaft, 

nach Einsicht und Prüfung der zwischen den Bevollmächtigten des 
schweizerischen Bnndesrathes, Seiner Majestät des Deutschen Kaisers und 
Seiner Majestät des Königs von Italien vom 28. Oktober 1871 zu Berlin 
unterzeichneten Uebereinkunft, durch welche die Regierung des Deutschen 
Reichs dem Vertrage beitritt, der in Bern am 15. Oktober 1869 zwischen 
der Schweiz und Italien für den Bau einer Eisenbahn durch den St. Gott- 
hard abgeschlossen wurde, welche Uebereinkunft also lautet: 

(siehe hievor) 

in Anwendung der ihm von der Bundesversammlung der schweize- 
rischen Eidgenossenschaft unterm 22. Juli 1870, 14. Dezember 1870 und 
8. Juli 1871 ertheilten Vollmacht,») 

erklärt die vorstehende Uebereinkunft in ihrem ganzen Inhalte als 
angenommen und in Kraft erwachsen, und verspricht im Namen der schwei- 
zerischen Eidgenossenschaft, dieselbe, so weit es von letzterer abhangt, ge- 
wissenhaft zu beobachten. 

ZurUrkundedessenistdie gegenwärtige Ratifikation vom Bundes- 
präsidenten und dem Kanzler der Eidgenossenschaft unterschrieben und mit 
dem eidgenössischen Staatssiegel versehen worden. 

So geschehen in Bern, den einunddreissigsten Oktober eintausend 
achthundert eiuundsiebenzig. 

Im Namen des schweizerischen Bundesrathes, 
Der Bundespräsident: 

(L. S.) Schenk. 

Der Kanzler der Eidgenossenschaft: 

Sehiess. 



*) Siehe eidgen. Oesetzsammlang, Band X, Seite 230, 321 und 441. 
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6. Tom Deutschen Beiehe. 



v^ 



Ton Gottes Gnaden 

KaiseTi KSnig von Preussen, 

etc. etc. etc. 

> ,ttC^u imd Wkennen im Namen des Reichs: 

N^. .^.tiu N'^ti ro^er^m Reichskanzler, Fürsten von Bismarck, dem 
vsv- •.va^. v«Ktt Oesittdtea nnd bevollmächtigten Minister der Schwei- 
. >^ vu K- \^t iioss^rtjcbafu Oberst Hammer, und dem ausserordentlichen 
v»,^/^.» luvi 'vvo!>UwVhtigten Minister Seiner Majestät des Königs von 
. ., » >.tit V >a L^iianay, am 28. dieses Monats in Berlin eine 
^. , »v*t,»' ia»ti<ekhnet worvlen ist, und nachdem diese üebereinkunft, 
V %, ^-.ivii .ili«*.» lautet: 

.N *. *\- ;Aur IVhange des ratifications de la Convention, signä 

, K « kv**u lo :^) juin 1870 et concemant Taccession de la Con- 

, a .K V ituuuttt» du Nord ä la Convention conclue le 15 Octobre 

^i- .V •'cw\' ^t !ä Sxiisse pour la construction d'un chemin de fer 

>^« ; . '^ *i 'vi .ittt les chemins de fer allemands et les chemins 

X v»«x i, ^«i '-•^v^ j^rorv^ges jusqu*au 31 Octobre oourant par Tacte 

V' »N V ,^* \ui^i<fr dt^mier, et TEmpire Allemand ayant r^ln 

.« t t v.i. ai.^ ^ulviddes fixe ä Tarticle 16 de la Convention du 

... n;«^« u >^' xuVtv^^NUftt en meme temps aux engagements con- 

A . a..vlv;'i..v,»tt d^ TAUemagne du Nord en vertu de la Con- 

u ^> »xitfc ISTO. 

Vi % v^ »»\»^\i\.'uv srAUomagne, le Conseil fedend de la ConK- 

>;, ^v X ^ ^a^i'jvU" W Roi d^Italie ont resolu de conclure une 

V ... sx *v i nV5 etat des choses et ont nonune pour leurs 

V *! Kx* yymtKnur (TAIletHaffne: 
^ .^ X ^.^ \.v.%vi^4 Ivv^vld de £i^MM<irrA*-&-/Krn^ii^if, Chancelier 

V .v^i»v*'»vU 

x^ . ,\ • St' A* lii CohfäUraiiim Stiisse: 

^ .*. \. IV» vi '•*i«ww<r, Son Envove extrmordinaire et Mi- 
,.,.* X. .^ vv«^ >5A Maje>to TEmi^reur d*Allemagne, et 
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Sa Majeste le Boi (Tltalie: 

le Comte Edouard de Launay, Son Envoy^ extraordinaire et Ministre 
plenipotentiaire pr^s sa Majestd TEinpereur d^Allemagne, 
lesquels, apr^s avoir öchange leurs pleins pouvoirs, trouves en bonne 
et due forme, sont convenas des articles saivants, destinös a rem- 
placer la Convention du 20 Juin 1870: 

Article 1. 

L* Empire AUemand accöde ä la Convention coaclue ä Berne, le 15 
Octobre 1869, entre Tltalie et la Suisse, et s'engage ä pai'ticiper pour la 
somme de vingt millions de francs au total des subsides fix^ ä Tarticle 16 
de la Convention precit^e. 

Article 2. 

La presente Convention sera ratifiöe et les ratificatlons en seront 
^chang^es ä Berne le 31 Octobre courant. 

En foi de quoi les Plönipotentiaires respectifs Tont sign^e et y ont 
appos^ le cachet de leurs aimes. 

Fait ä Berlin, le 28 Octobre 1871. 

(Sig.) T. Blsmarek« (Sig.) Hammer, Oberst. (Sig.) Laanay. 

(L. S.) (L. S.) (L. S.) 

Uns vorgelegt und von Uns geprllfb und in allen Stücken Unseren 
Intentionen gemäss befunden worden ist, so erklären Wir, dass Wir die 
vorstehende Uebereinkunft, vorbehaltlich der Zustimmung des Deutschen 
Reichstages zu dem demselben vorgelegten Gesetze, betrefifend die St. Gott- 
hard*Eisenbahn , hierdurch genehmigen und ratifiziren, auch versprechen, 
dieselbe zu erfüllen und zu beobachten. 

Des zu Urkund haben wir Gegenwärtiges Höchsteigenhändig unter- 
schrieben und mit Unserem Insiegel versehen. 

Gegeben Berlin, den 29. Oktober 1871. 

(L. S.) Wilhelm. 

T. Bfsmarek« 



N 
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c. Von Italien. 



ESmanuele II. 

per grazia di Bio e per volontä della Nazione 

Re d'ltalia, 

A tutti coloro che le presenti vedranno, saltäe. 

Una Convenzione essendo stata concbiusa e firmata a Berlino il vent'- 
otto di questo mese tra Tltalia, la Svizzera e la Germania, all* ogeito di 
confermare e completare gli accordi giä in addietro intervenuti fra i tre 
Stati in contemplaziono di una ferro via da costraii'si attraverso il San 
Gottardo ; 

Convenzione del tenore seguente: 

Le delai fixö pour Töchange des ratifications de la Convention, sign^ 
ä Varzin et ä Berlin le 20 Juin 1870 et concemant Paccession de la Con- 
fedöration de PAllemagne du Nord a la Convention conclae le 15 Octobre 
1869 entre Tltalie et la Suisse pour la construction d*un chemin de fer 
par le St. Gothard, reliant les chemins de fer allemands et les chemins de 
fer italiens, ayant et^ prorogt^ jusqu'au 3 1 Octobre courant par Pacte sign^ 
ä Beme le 27 Janvier dernier, et T Empire allemand ayant rösolu de com- 
plöter le total des subsides fix<^ h Tarticle 16 de la Convention du 15 Oc- 
tobre 1869 en se subrogeant en möme temps aux engagements contractu 
par la Confed^ration de PAllemagne du Nord en vertu de la Convention 
prÄjitöe du 20 Juin 1870, 

Sa Majestö le Roi d'Italie, le Conseil föderal de la Confddöration Suisse 
et Sa Majestä TEmpereur d'Allemagne ont rösolu de conclure une Con* 
vention rt^pondant k cet (itat des cboses et ont nommö pour leurs Plöni- 
potentiaires, savoir: 

Sa Majeste le Boi d'Italie: 

le Comte Edouard de Launay, Son Envoye extraordinaire et Ministre 
Plönipotentiaire pr^s Sa Majeste TEmpereur d*Allemagne; 

Le ConseU federal de la Confedcration Suisse: 

le Colonel föderal Bernard Hammer, Son Envoyö extraordinaire et Mi- 
nistre pleni|K)tentiaire prds Sa Majeste TEmpereur d*Allemagne ; 

Sa Majeste VEmpercur d^AUcmagnc, 
Son Altesse le Prinee de Bismarck, Chancelier de TEmpire; 



— 439 — 

lesqaeki, apr^ avoir äcbange lenrs pleins-poavoirs, trouv^ en bonne 
et dae forme, sont convenns des articles suivants, desiin^ ä remplacer la 
Convention du 20 Join 1870: 

Article 1. 

L*Empire allemand accMe ä la Convention conclae k Beme, le 15 
Octobre 1869, entre lltalie et la Suisse, et s'engage k participer pour la 
somme de vingt miUions de francs au total des subsides i{x6 k Tarticle 
16 de la Convention pr^töe. 

Article 2. 

La präsente Convention sera ratifi^e et les ratifications en seront 
öchangöes £b Berne le 31 Octobre courant. 

En foi de quoi les Plönipotentiaires respectifs Tont signöe et y ont 
apposö le cachet de leurs armes. 

Fait h Berlin le 28 Octobre 1871. 

(Sig.) Lannay. (Sig.) B« Hammer. (Sig.) Blsmarek. 

(L. S.) (L. S.) (L. 8.) 

Noi avendo vedato ed esaminato la qul sovrascritta Convenzione, 
Tabbiamo approvata, accettata e ratificata, come per le prescnti Tappro- 
viamo, Paccettiamo et ratifichiamo. In fede di che Noi abbiamo firmato 
di Nostra mano le presenti lettere di ratificazione e vi abbiamo fatto ap- 
porre il Nostro Beale sigillo. 

Date a Firenze addi vent*otto del mese di Ottobre Tanno del Signore 
mille ottocento settant*uno, vigesimo terzo del Nostro regno. 

(L. S.) Vlttoirio ESmanriele* 

Per parte di Sua Maesia il Be, 
II Minietro Segretario di State per gli affari esteri: 

Ylscontf Yenosta. 



Note. Die Ratificationen der vorstehenden Ueljereinkunft wnd am 31. Ok- 
tober 1871 zwischen dem Berm Bundespränidenten 8chenk, den Herreu Bunde«- 
räthen Welti und Dnbg, dem Gesandten de» Üeutschen Reichs. Herrn Oeneral- 
Lieutenant von Röder, und dem italienischen Gesandten, Ritter Melegari, 
in Bern aasgewechselt worden. 
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Beilaipe ISir. XXVI, Seite 200. 



Statuten 

der 

ff ot th ar d b ahn- Cf es ellschaft 

(1. November 1871.) 



I. Zweck und Wirkungskreis der Gesellschaft. 

Art. 1. 

Auf Grundlage des Staats Vertrages zwischen der Schweizerischen Eid- 
genossenschaft und dem Königreich Italien betreffend die Gotthardbahn 
vom 15. Oktober 1869 und des auf diese Bahn bezüglichen Staatsver- 
trages zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft, dem Deutschen 
Reiche und dem Königreich Italien vom 28. Oktober 1871, sowie auf 
Grundlage der von den Kantonen Luzern, Uri, Schwjz, Zug und Tessin 
für den Bau dieser Bahn bereits ertheilten oder noch zu ertheilenden 
Konzessionen und der dieselben genehmigenden Beschltlsse der Schweize- 
rischen Bundesversammlung bildet sich die Gotthardbahn-Gesellschafb, 
deren Zweck der Bau und Betrieb des in den ebenerwähnten Staatsver- 
trägen bezeichneten Eisenbahnnetzes ist. 

Art. 2. 

Unter Vorbehalt der auf den Staatsverträgen, auf den Konzessionen 
der Kantone und auf den Konzessionsgenehmigimgen des Bundes beru- 
henden staatlichen Befugnisse bleibt der Gotthardbahn-Gesellschaft anheim- 
gegeben, ihr Bahnnetz (Art. 1) durch den Bau oder durch den Ankauf 
weiterer Linien oder auch auf irgend einem andern Wege auszudehnen, 
Bahnen im Eigenthume Dritter ganz oder bloss theilweise, also z. B. ledi- 
glich zur Besorgung des Ttansportdienstes, in Pacht zu nehmen, mit an- 
dern Bahnunternehmungen Gemeinschaftsverträge abzuschliesscn , sowie 
endlich Kommunikationsmittel, welche, in Verbindung mit dem Gotthard- 
bahnnetze stehend, zur Hebung des Verkehrs auf demselben beizutragen 
geeignet sind, in*s Leben zu rufen oder sich bei der Herstellung solcher 
zu betheiligen. 
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Unier dem gleichen Vorbehalte ist die Gotthardbahn-Gesellschaft 
hinwieder berechtigt, ihr Bahnnetz ganz oder theilweise zu veräussern, 
sowie dasselbe in seiner gesammten Ausdehnung oder bloss streckenweise 
entweder in vollem Umfange oder nur in beschränkter Art, wie z. B. 
lediglich zur Besorgung des Transportdienstes, zu verpachten. 

II. Subventionskapital, Geseilschaftskapitai und Beschaffung der weiter 

erforderlichen Geldmittel. 

Art. -3. 

Das Subventionskapital, welches von den betheiligten Staaten zuge- 
sichert ist, um die Ausführung der Gotthardbahn zu ermöglichen, und auf 
dessen Empfang die Gotthardbahn-Gesellschaft demgemäss Rechnung macht, 
beläuft sich auf 85 Millionen Franken. 

Art. 4. 

Das Gesellschaftskapital beträgt 34 Millionen Franken. Es wird durch 
68,000 Aktien von je Fr. 500 gebildet. 

Art. 5. 

Die Gotthardbahn- Gesellschaft wird die Geldmittel, deren sie zu gänz- 
licher Durchfährung der Unternehmung (Art. 1 und 2) über die staat- 
lichen Subventionen und das Gesellschaftskapital von 34 Millionen Franken 
hinaus bedarf, auf dem Wege von Anleihen oder in der ihr sonst geeignet 
scheinenden Weise beschaffen. 

Art. 6. 

Die Einzahlung des Subventionskapitals (Art. 3) erfolgt nach Mass- 
gabe der in den Staats vertragen betreffend die Gotthardbahn hierüber 
enthaltenen Vorschriften. 

Art, 7. 

Die Einzahlung des Gesellschaftskapitales von 34 Millionen Franken 
findet in Raten von höchstens 20 ®/^ statt. 

Eine erste Rate von 20 ^/^ ist zu entrichten, nachdem die gegenwär- 
tigen Statuten die Genehmigung des Schweizerischen Bundesrathes erhalten 
haben werden. 

Eine zweite Rate von 20 % kann gleich nach Ablauf des für die 
Entrichtung der ersten Rate anberaumten Termines eingefordert werden. 
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Die zu diesem Ende hin zu erlassende Einladung ist aber mindestens 4 
Wochen vor dem Termine, auf welchen die Einzahlung der zweiten Rate 
erfolgen soll, zu verö£fentlichen. 

Der Rest des Gresellschaftskapitales ist nach Massgabe des obwaltenden 
Bedürfnisses zu entrichten. Die Aufforderung zu jeder Einzahlung soll 
indessen mindestens . 8 Wochen vor dem anberaumten Zahlungstermine 
bekannt gemacht werden und der Zwischenraum von einer Einzahlung zu 
der andern darf jeweilen nicht weniger als 3 Monate betragen. 

Art. 8. 

Für die erste Einzahlungsrate von 20 7o ^^^ ^^^^ einfache, auf den 
Namen lautende Empfangsbescheinigung ausgestellt. 

Bei Entrichtung der zweiten Einzahlungsrate von 20 ^/^ werden gegen 
Zurückstellung dieser Empfangsbescheinigung Interimsscheine, mit 40 y^ 
liberirt und auf den Inhaber lautend, ausgegeben. 

Die Bescheinigung der weitem Einzahlungen erfolgt auf den Inte- 
rimsscheinen. 

Bei der Entrichtung der letzten Einzahlung werden die definitiven 
Aktientitel gegen Rückgabe der Interimsscheine ausgefolgt. Sie werden von 
einem in dem Archive der Gesellschaft aufzubewahrenden Stammregister 
(souche) abgelost. Sie tragen Nummern, den trockenen Stempel der Gesell- 
schaft und mindestens zwei effektive Unterschriften. 

Den Interimsscheinen werden für den Bezug der Zinsen des jeweilen 
einbezahlten Gesellschaftskapitales und den Aktien für den Bezug der Di- 
videnden Coupons beigegeben. 

Art. 9. 

Die ersten Uebernehmer der Aktien haften für die pünktliche Ent- 
richtung der zwei ersten Einzahlungsraten von zusammen 40 % (Art. 7) 
persönlich. 

Wird die dritte oder werden spätere Einzahlungen nicht auf die 
für dieselben festgesetzten Termine geleistet, so erwirbt die Gesellschaft 
das Recht, für die eingetretene Verzögerung Verzugszinsen zu 6 % in 
Anrechnung zu bringen, und überdies werden die Nummern der Aktien, 
auf welche die Einzahlung unterblieben ist, unter nochmaliger Aufforde- 
rung zur Zahlung binnen einer weitern Frist von 4 Wochen, verbunden 
mit der Androhung der Annullirung der Titel im Unterlassungsfälle, ver- 
öffentlicht. Bleibt auch diese Massregel erfolglos, so werden die betreffenden 
Aktien durch Publikation für dahingefallen erklärt und die früher auf 
dieselben geleisteten Einzahlungen dem Gesellschaft« vermögen einverleibt. 
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Art. 10. 

Ein Aktionär kann unter keinen umständen über den Betrag seiner 
Aktie hinaas in Ansprach genommen werden. 

Art. 11. 

Die Aktien lauten auf den Inhaber. 

Das Eigenthum an denselben wird durch einfache Einhändigung der 
Titel übertragen. 

Art. 12. 

Jeder Aktionär ist berechtigt, die Aufbewahrung seiner Aktien in der 
Kasse, beziehungsweise in dem Werthschriftenbehälter der Gesellschaft und 
die Ausstellung einer auf seinen Namen lautenden Empfangsbescheinigung 
für dieselben, immerhin jedoch nur gegen Vergütung einer im Verhält- 
nisse zu der beanspruchten Leistung reglementarisch festzusetzenden Ge- 
bühr, zu verlangen. 

Art. 13. 

Die Aktien sind untheilbar. Die Gesellschaft anerkennt nur Einen 
Repräsentanten für jede Aktie. 

Art. 14. 

Die Erben oder die Gläubiger eines Aktionärs können keine anderen 
Rechte ansprechen oder ausüben, als diejenigen, welche dem Aktionär selbst 
zustehen. 

Art. 15. 

Jede Aktie hat im Verhältnisse des Kapitales, das sie repräsentirt, zu 
dem gesammten Aktienkapitale Antheil an dem GesellschaftsvermÖgen und 
an dem Reinertrage der Unternehmung. 

Dabei bleibt jedoch die Bestimmung der Staatsverträge betreffend die 
Gotthardbahn vorbehalten, gemäss welcher, falls der Reinertrag der Unter- 
nehmung eine höhere Dividende als 7 ^l^ des Aktienkapitales ergeben 
würde, der Ueberschuss über 7 7o ^^ ^sur Hälfte dem Aktien- und zur 
andern Hälfte dem Sukventionskapitale zukommen soll. 

Art. 16. 

Der Besitz einer Aktie scbliesst von Rechtswegen die Anerkennung 
der jeweiligen Statuten der Gesellschaft, sowie auch aller Beschlüsse in 
sich, welche die verschiedenen Gesellschaftsorgane innerhalb dev Oretizen 
der ihnen zustehenden Kompetenz gefasst haben. 
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III. Dividende und Reservefond. 

Art. 17. 

Bis zur Eröffnung des grossen Gotthardtunnels wird den Aktionären 
für das je weilen von ihnen einbezahlte Kapital ein fester, zu 6 ®/^ be- 
rechneter Zins in halbjährlichen Raten vergütet und es soll während dieser 
Periode der Passiv- oder Aktiv-Saldo der Betriebsrechnung derjenigen 
Bahnstrecken, welche vor Vollendung des Gotthardtunnels dem öffentlichen 
Verkehre übergeben werden, der Baurechnung belastet, beziehungsweise 
gutgeschrieben werden. 

Von dem Zeitpunkte der Eröffnung des grossen Tunnels an wird der 
je weilen auf Grundlage einer mit 81. Dezember abzuschliessenden Jahres- 
rechnung auszumittelnde Reinertrag der Bahnunternehmung nach Abzug 
einer dem Reservefond einzuverleibenden Quote desselben (Art. 19) ge- 
mäss der Vorschrift von Art. 15 als Dividende unter die Aktionäre ver- 
theilt. Dabei bleibt vorbehalten, eine Abschlagszahlung auf die Jabres- 
dividende schon um die Mitte des betreffenden Jahres zur Auszahlung ge- 
langen zu lassen. 

Art. 18. 

Wenn Zinsen oder Dividenden nicht innerhalb fünf Jahren, von dem 
Zeitpunkte ihrer Fälligkeit an gerechnet, in Empfang genonunen worden 
sind, so hat eine neue Öffentliche Einladung zum Bezüge derselben unter 
Ansetzuiig einer Frist von einem Monate und unter Androhung der An- 
nullirung der betreffenden Coupons im Unterlassungsfalle stattzufinden. 
Verstreicht auch diese Frist erfolglos, so verfällt der Betrag des Zinses 
oder der Dividende der Gesellschaftskasse und es werden die bezüglichen 
Coupons vermittelst öffentlicher Bekanntmachung für kraftlos erklärt. 

Art. 19. 

Von dem Zeitpunkte an, mit welchem das ganze Gotthardbahnetz dem 
Betriebe übergeben sein wird, haben jährliche Einlagen in einen Reserve- 
fond aus dem Reinertrage der Unternehmung zu erfolgen. 

Für diese Einlagen ist ein Regulativ aufzustellen. In demselben soll 
auf der einen Seite dafür gesorgt werden, dass der Reservefond je weilen 
zur Bestreitung der mit der Erneuerung de.s Oberbaues und des Betnebs- 
materiales verbundenen Kosten ausreiche und überdies noch einen geeig- 
neten Betrag verfügbar habe, um bei ausserordentlichen Unfällen, deren 
finanzielle Folgen auf den Betriebsergebnissen einzelner Jahre allzuscbwer 
lasten würden, mit in Anspruch genommen werden zu können. Auf der 
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andos Seile kl b ^t^ Sf^folatiT« dmnf Bedacht zu nehmen, dass die 
EiAiagen im des BeaerrAMd i»£k in einem angemessenen Verhältnüse za 
dem jevrOi^cn Jakreaertzscje der Untemehmni^ befinden. 

Alt. 20. 

Der Bcjmcfo ad isi Eo ^nlhu B der Gotthardbahn-Gesellsehaft. 

Im Falle des E5ekkan5fs des Bahnnetzes Ton Bandes- oder Ton 
Kantonswegea i^t der BcanTefottd. welcher bei Ausmittlaog des zn be- 
zahlenden Kanfpreises aaser Ber^rhnvng gelas;sen wird, nach Voräehrift 
Yon ArL 15, Absatz 1 za Tcnhaks. 



Alt- 21. 

Die Organe der Gotthardbalm-GeselkaehaA and: 

A) Die GeneralTefsammlnng; 

B) der Verwaltongsrath ; 
(') die Direktion. 

A. Die GeieralfenaBaihmf:. 
Art 22. 

Die gehörig constitnirte GeneralTersammlnng ▼ertritt die Gesammtheit 
aller zur Theilnahme an derselben Berechtigten. 

Ihre siatuiengemässen Beschlasse und Wahlen sind somit auch für 
Minderheiten und ftlr Abwesende verbindlich. 

Art. 23. 

Die Generalversammlungen werden von dem Verwaltungsrathe ein- 
berufen. 

Die ordentliche Generalversammlung findet jeweilen im Laufe der 
ersten Hslfte des Jahres statt. 

Ausserordentliche Generalversammlungen werden veranstaltet, sobald 
es von dem Verwaltungsraihe für nothwendig erachtet oder von den Ver- 
tretern mindestens eines Fünftheiles des in den Generalversammlungen 
stimmberechtigten Aktien- und SubventionnkapitaloM, welnhe bci<lo Kapital- 
arten für die vorliegende Frage als eine oinhoitlicho Mai4«o aiiKOMOmu 
werden sollen, vermittelst motivlrter Eingabe verlangt wird. 
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Art. 24. 

Die Einladung zu einer Generalversammlung ist wenigstens 4 Wochen 
vor dem Versammlungstage zu veröffentlichen. 

In derselben sind die Gegenstände, welche zur Verhandlung kommen 
sollen, zu bezeichnen. 

Art. 25. 

Die Generalversammlung ist gehörig constituirt und kann somit 
gültig verhandeln, sobald sie vorschriftsgemftss einberufen worden ist (Art. 
24), mindestens 50 Stimmberechtigte anwesend sind und dieselben wenig- 
stens einen Fünftheil des Aktien- und des stimmberechtigten Subventions- 
kapitales (Art. 23, Absatz 3) repräsentiren. 

Handelt es sich in einer Generalversammlung um eine Veränderung 
der Statuten, so sollen in derselben wenigstens ein Drittheil, und würde 
der Verkauf des Gotthardbahnnetzes zur Berathung kommen, mindestens 
zwei Drittheile des Aktien- und des stimmberechtigten Subventionskapi- 
tales (Art. 23, Absatz 3) vertreten sein. 

Art. 26. 

Wenn in einer Generalversammlung die in dem vorhergehenden Ar- 
tikel vorgeschriebenen, die Zahl der anwesenden Stimmberechtigten und 
die Vertretung des Aktien- und Subventionskapitales beschlagenden Er- 
fordernisse für die Beschlussfiihigkeit dei*8elben nicht erfüllt sind, so wird 
eine neue Versammlung unter Abkürzung der Einladungsfrist (Art. 24) 
auf 14 Tage ausgeschrieben. 

Die Beschlüsse dieser zweiten Versammlung sind gültig, welches auch 
die Zahl der anwesenden Stimmberechtigten und die Quote des Aktien- 
und Subventionskapitales, das sie repräsentiren, sein mag. Doch darf kein 
Gegenstand zur Behandlung kommen, der sich nicht in der Einladung zu der 
ersten Generalversammlung auf dem Traktandenverzeichnisse befunden hat. 

Art. 27. 

Wer 1—6 Aktien besitzt, hat in der Generalversammlung 1 Stimme, 
» 7—15 » » » » » 2 Stimmen, 

» 16—30 » » » > > 3 » 

» 31—50 » » > » » 4 » 

und wer je weitere 25 Aktien besitzt, jeweilen 1 Stimme mehr. 

Aktionäre, welche in der Generalversammlung zu erscheinen verhin- 
dert sind, können ihr Stimmrecht andern in der Vers«immlung anwesenden 
Aktionären übertragen. 
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In keinem Falle dürfen jedoch von derselben Person mehr als 200 
Stimmen, gleichviel ob diese bloss in eigenem Namen oder zugleich auch 
in Vertretung Dritter geschehe, abgegeben werden. 

Art. 28. 

Gemäss den Bestimmungen des Spezialprotokolles der internationalen 
Konferenz für die Ausführung der Gotthardbahn vom 13. Oktober 1869 
betreffend die Vertretung der Schweizerischen Kantone in der Generalver- 
sammlung der Gotthardbahn- Gesellschaft steht auch jedem Schweizerischen 
Kantone, welcher j^ich zur Verabreichung einer Subvention für die Gott- 
hardbahn- Unternehmung verpflichtet hat, für die Gesammtsumme des von 
dem betreffenden Kantone, beziehungsweise von Gemeinden, welche dem- 
selben angehören, zugesicherten Subventionskapitales das gleiche Stimm- 
recht in den Generalversammlungen zu, welches ein Aktionitr für ein 
Aktienkapital von demselben Betrage auszuüben befugt wäre. 

Würden indessen gemäss dieser Bestimmung in einer Generalver- 
sammlung die Vertreter der Schweizerischen Kantone, welche Subventionen 
für die Gotthardbahn leisten, in ihrer Gesammtheit mehr als einen Sechs- 
theil der Stimmen abzugeben in den Fall kommen, so ist das Stimmrecht 
der einzelnen Kantone proportional zu reduziren, bis die Stimmen der 
sämmtlichen Kantone auf diesen Sechstheil beschränkt sind. 

Art. 29. 

Den Vorsitz in der Generalversammlung führt der jeweilige Präsident 
des Verwaltungsrathes und im Falle seiner Verhinderung der Vizepräsi- 
dent desselben. 

Für die Bestellung des Sekretariates der Generalversammlung trifft 
der Verwaltungsrath die erforderlichen Anordnungen. 

Die Stimmenzähler wählt die General vei*sammlung in der nach Be- 
schaffenheit der jedesmaligen Umstände erforderlichen Zahl. 

Art. 80. 

Der Generalversammlung kommen folgende Befugnisse zn : 

1. Entscheidnng über die Abnahme des Geschäftsberichtes und der 
Jahresrechnung des Verwaltungsrathes; 

2. Schlussnahmen betreffend Erhöhung des Qesellschaftskapitales, auch 
wenn dadurch nicht die Beschaffung von Geldmitteln in einem ho- 
hem Betrage herbeigeführt wird, als er für die Ausführung der 
Gotthardbahn mit 187 Millionen Franken (einschliesslich die staat- 
lichen Subventionen von 85 Millionen) in Aussicht genommen ist; 
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3. Ermächtignng zur Beschaffung von Geldmitteln behufs Durchführung 
der Gotthardbahn-Untemehmung, falls solche in einem höhern Be- 
trage als in demjenigen von 187 Millionen Franken erforderlich 
werden sollten; 

4. Beschlüsse betreffend Ausdehnung des in Art. 1 bezeichneten Bahn- 
netzes durch den Bau oder durch den Ankauf weiterer Linien oder 
auf irgend einem andern ähnlichen Wege; 

5. Schlussnahmen betreffend Pachtung von Bahnlinien im Eigenthunte 
Dritter oder betreffend Verpachtung eigener Bahnstrecken an An- 
dere, falls es sich nicht bloss um Pachtung, beziehungsweise Ver- 
pachtung des Betriebsdienstes oder einzelner Abtheilungen desselben 
oder um Vereinbarungen handelt, die in kurzer Zeit wieder lösbar 
sind oder Bahnstücke von nur untergeordnetem Belange beschlagen ; 

6. endschaftliche Entscheidung über Fusionsverträge mit andern Bahn- 
Unternehmungen ; 

7. Schlussnahmen betreffend gänzliche oder theil weise Veräusserung des 
Gotthardbahnnetzes ; 

8. Abänderung der Statuten; 

9. Behandlung aller Gegenstände, welche zwar in die Kompetenz des 
Vervvaltungsrathes fallen, die aber der letztere aus besondern Grün- 
den der Generalversammlung zur Entscheidung vorzulegen für an- 
gemessen erachtet. 

Art. 81. 

Die Generalversammlung fasst ihre Bsschlüsse betreffend Abnahme 
des Geschäftsberichtes und der Jahresrechnung des Verwaltungsitithes 
(Art. 30, Ziff. 1) auf den Antrag einer Bechnungsprüfungskoramission, 
welche sie jedes Jahr bei ihrem ordentlichen Zusammentritte ftir den Ge- 
schäftsbericht und die Rechnung des betreffenden Jahres ernennt. Die 
Kommission besteht aus 3 — 5 Mitgliedern und wird in geheimer Ab- 
stimmung gewählt. Die Stimmenzähler der Generalversammlung, in welcher 
die Wahl erfolgt, geben der Kommission noch drei Ersatzmänner bei. 

Mit den übrigen in ihre Kompetenz fallenden Gegenständen (Art. 30, 
Ziff. 2->8) befasst sich die Generalversammlung entweder in Folge von 
Vorschlägen des Verwaltungsrathes oder in Folge von Motionen einzelner 
Aktionäre, beziehungsweise sonstiger Stimmberechtigter (Art. 28). 

Solche Motionen gelangen entweder auf dem in Art. 23, Absatz 3 
vorgesehenen Wege an die Generalversammlung oder sie sind, wenn die 
Einberufung einer ausserordentlichen Generalversammlung zum Behufe der 
Behandlung derselben nicht begehrt wird, dem Verwaltungsrathe jeweilen 
so rechtzeitig schriftlich mitzutheilen, dass sie noch in der Einladung zu 
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ohnehin bevorstehenden Generalversanmilungen angemeldet werden können. 
Werden sie verspätet eingereicht, so dass diess nicht mehr möglich ist, so 
kommen sie erst in der zweitfolgenden Generalversammlung zur Behand- 
lung. 

üeber alle auf dem Wege der Motion einzelner Aktionäre, beziehungs- 
weise Stimmberechtigter an die Generalversammlung gelangenden Anträge 
gibt der Yerwaltungsrath sein Gutachten ab, welches, bevor auf die Be- 
handlung derselben eingetreten wird, anzuhören ist. 

Art. 32. 

In der Generalversammlung ist es jedem Stimmberechtigten gestattet, 
zu allen Gegenständen, welche von dem Verwaltungsrathe oder auf dem 
Wege der Motion zur Verhandlung gebracht werden, Abänderungsanträge 
za stellen. 

Art. 33. 

Anträge von Aktionären, beziehungsweise von andern Stimmberech- 
tigten können in einer Generalversammlung nur dann zu weiterer Ver- 
handlung kommen, wenn sie nach stattgehabter kurzer Begründung von 
mindestens 10 Anwesenden unterstützt werden. 

Art. 34. 

In der Generalversammlung entscheidet die absolute Mehrheit der in 
derselben abgegebenen Stimmen. 

Der Präsident hat Stimmberechtigung. Im Falle der Stimmengleich- 
heit gibt, wenn es sich um Beschlüsse handelt, seine Ansicht den Aus- 
schlag. Bei Wahlen ist das Loos zu ziehen. 

Art. 35. 

Die Richtigkeit des Protokolles der Generalversammlung ist durch 
den Präsidenten, die Stimmenzähler und den Sekretär unterschriftlich zu 
bezeugen. 
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B und C. Der Verwaltongsrath nnd die Direktion. 

a. Bestimmungen für die Bauperiode des Gotthard- 

bahnnetzes. 

Art. 36. 

Es werden fttr die ganze Dauer der Bauzeit ein Verwultungsrath und 
eine Direktion aufgestellt. 

Der Verwaltungsrath besteht aus 24 Mitgliedern, von welchen 3 die 
Direktion zu bilden haben und 2 weitere der Direktion als Ersatzmänner 
beizugeben sind. 

Die eine Hälfte dieses Verwaltungsrathes wird von dem Schweizeri- 
schen Bundesrathe und der Gotthardvereinigung, die andere Hälft« von 
den Gründern der Gotthardbahn-Gesellschaft ernannt. 

Der Verwaltungsrath ernennt seinen Präsidenten aus der Mitte der 
von dem Schweizerischen Bundesrathe und der Gotthardvereinigung be- 
zeichneten Mitglieder, seinen Vizepräsidenten nach freier Wahl aus sänunt- 
lichen Mitgliedern. 

Die Wahl des Präsidenten und des Vizepräsidenten des Verwal- 
tungsrathes und der Direktion erfolgt ebenfalls für die ganze Dauer der 
Bauzeit. 

Art. 37. 

Für Mitglieder des Verwaltungsrathes, welche ausserhalb der Schweiz 
wohnen, ist der betreffende Wahlkörper Stellvertreter zu bezeichnen be- 
rechtigt. 

Mitglieder des Verwaltungsrathes, welche in der Schweiz wohnen, 
können sich in Verhinderungsfällen durch andere Mitglieder vertreten 
lassen. Kein Mitglied darf indessen mehr als Eine Stellvertretung über- 
nehmen und somit mehr als zwei Stimmen im Verwaltungsrathe abgeben. 

Art. 38. 

Wenn während der Bauperiode Vakanzen im Verwaltungsrathe ent- 
stehen, so trifft der letztere selbst die erforderlichen Ergänzungswahlen. 

Art. 39. 

Sobald der für die Dauer der Bauzeit zu bestellende Verwaltungsrath 
in seinem ganzen Umfange ernannt sein wird, tiitt er zu seiner Konsti- 
tuirung, zur Wahl der Direktion und zu der Anhandnahme der übrigen 
ihm obliegenden Verrichtungen zusammen. 
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Art. 40. 

Die Amtsdauer der für die Bauperiode bestellten Gesellächaftsbehörden 
erlischt mit dem Tage der ersten ordentlichen General verdammlung, welche 
nach Eröffnung des Betriebes auf dem gesammten Net;se der Gotthardbahn 
abgehalten werden wird. 



b, Bestimmungen für die Betriebsperiode des 

Gotthardbahnnetzes. 

Art. 41. 

An der Spitze der Gesellschaft steht ein Verwaltungsrath und eine 
Direktion. 

Der Verwaltungsrath besteht aus 25 Mitgliedern, von welchen 3 die 
Direktion zu bilden haben und 2 weitere der Direktion als Ersatzmänner 
beizugeben sind. 

Der Verwaltungsrath wird von der Generalversammlung gewählt. 

Wenigstens 15 Mitglieder des Verwaltungsrathes sollen Schweizer 
sein, welche in der Schweiz wohnen. 

Art. 42. 

Die Amtsdauer der Mitglieder des Verwaltungsrathes sowie der Mit- 
glieder und Ersatzmänner der Direktion beträgt 6 Jahre. 

Je das zweite Jahr fHllt ein Drittheil der Mitglieder des Verwaltungs- 
rathes und der Direktion und je das dritte Jahr einer der beiden Ersatz- 
männer der Direktion in Erneuerung. 

Die austretenden Mitglieder und Ersatzmänner sind stets wieder 
wählbar. 

AusnahnLsweise unterliegt das erste Mal der zuletzt gewählte Drit- 
theil der Mitglieder des Verwaltungsrathes und der Direktion schon nach 
zwei, der der Reihenfolge der Wahl nach zweite Drittheil der Mitglieder 
dieser Gesellschaftsbehörden schon nach vier Jahren, und endlich der zweit- 
gewählte Ersatzmann der Direktion schon nach drei Jahren einer Emeue- 
rungswahl. 

Art. 43. 

Wenn zwischen den periodischen Erneuerungswahlen Stellen im Ver?- 
waltungsrathe oder in der Direktion in Erledigung kommen, so treten die- 
jenigen, welchen sie übertragen werden, in die Amtsdauer derer ein, welche 
sie zu ersetzen berufen worden sind. 
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Art. 44. 

Der 'Präsident des Verwaltungsrathes wird von der Goneralversamm- 
lang ernannt. 

Der Yerwaltungsrath wählt sich einen Vizepräsidenten und für den 
Fall der Verhinderang des Präsidenten und dos Vizepräsidenten einen Stell- 
vertreter jeweilen für den einzelnen Fall. 

Art. 45. 

Die Amtsdauer des Präsidenten und des Vizepräsidenten des Verwal- 
tungsrathes und der Direktion beträgt drei Jahre. Sie sind nach Ablauf 
derselben jeweilen wieder wählbar. 

Die Bestimmung des Art. 43 findet auch auf die Stellen des Präsi- 
denten und des Vizepräsidenten des Verwaltungsrathes und der Direktion 
analoge Anwendung. 

Art. 46. 

Mitglieder des Verwaltungsrathes, welche in einer Sitzung desselben 
zu erscheinen verhindert sind, können sich durch andere Mitglieder ver- 
treten lassen. Kein Mitglied darf indessen mehr als Eine Stellvertretung 
tibernehmen und somit mehr als zwei Stimmen im Verwaltungsrathe ab- 
geben. 

Ausserhalb der Schweiz wohnenden Mitgliedern des Verwaltungsrathes 
steht es auch frei, für Verhinderungsfälle einen Stellvertreter zu bezeichnen. 
Ein solcher bedarf jedoch, um im Verwaltungsrathe erscheinen zu können, 
der Bestätigung der Generalversammlung. 



c, Bestimmungen für die Bau- und die Betriebsperiode. 

Art. 47. 

Der Präsiident des Verwaltungsrathes kann weder der Direktion der 
Gotthardbahn , noch der Direktion einer anderen Eisenbahnunternehmung 
angehören. 

Die Stelle eines Mitgliedes der Direktion der Gotthardbahn ist wäh- 
rend der Bau- und der Betriebsperiode mit der Stelle eines Mitgliedes der 
Direktion einer andern Bahngesellschaft und während der Betriebsperiode 
auch mit derjenigen eines Mitgliedes des Verwaltungsrathes einer solchen 
Gesellschaft unvereinbar. 

Mitglieder des Verwaltungsrathes können nicht zugleich Beamtete der 
Gesellschaft sein. 
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Art 48. 

Jedes Mitglied des Verwaltangsrathes hat, so lange es diese Stelle 
bekleidet, 20 Aktien der Gotthardbahnuntemehmung bei der Gesellschafts- 
kasse zu hinterlegen. 

Diese Aktien dürfen während der Amtsdauer des Betreffenden nicht 

verÄussert werden. 

Art. 49. 

Der Verwaltungsrath versammelt sich auf die Einladung seines Pi*ä- 
sidenten, so oft die Geschäfte es erfordern. 

Wenn die Einberufung des Verwaltungsrathes von 5 Mitgliedern des- 
selben oder von der Direktion verlangt wird, so ist der Präsident ver- 
pflichtet, einem solchen Begehren Folge zu geben. 

Unter Vorbehalt dringlicher Fälle sind die Einladungen zu den 
Sitzungen des Verwaltungsrathes mindestens eine Woche vor dem Tage, 
auf welchen die Sitzung anberaumt wird, zu erlassen. 

In den Einladungen sind jeweilen die wichtigem Traktanden, welche 
zur Verhandlung kommen sollen, anzugeben. 

Art. 50. 

Der Verwaltungsrath kann gültig verhandeln, sobald wenigstens die 
absolute Mehrheit seiner Mitglieder in der Sitzung anwesend oder ver* 
treten (Art. 4ti) ist. 

Art. 51. 

Zu einer gültigen Verhandlung der Direktion ist die Anwesenheit von 
wenigstens 2 Mitgliedern, beziehungsweise Ersatzmännern erforderlich. 

Art. 52. 

Dem Verwaltungsrathe kommen folgende Befugnisse zu: 

1. Die Wahl der Mitglieder, des Präsidenten, des Vizepräsidenten und 
der Ersatzmänner der Direktion und die Bestimmung der Besoldung 
derselben. 

2. Die Genehmigung der Geschäftsordnung der Direktion. 

3. Die Wahl des Oberingenieurs und des Chefs des Büreau's der Rech- 
nungsrevision. 

4. Die Festsetzung von Besoldungen für ständige Beamtete, deren Be- 
trag Fr. 5000 übersteigt. 

5. Schlnssnahmen betreffend die auf das Aktienkapital zu leistenden 
Einzahlungen. 



— 454 - 

6. Die Bestimmnng der Ansstellungsdateii und der Abnahmetermine für 
die vier Serien des von dem GründongskonaorUam übemommenen 
Obligationenkapitales von 68 Millionen Franken, sowie die Abgabe 
einer allfalligen Erklärung betreffend die Terringerong dieses Kapi- 
tales (§12 des Vertrages betreffend Beschaffung des Baukapitales 
ftir die Gotthardbahn). 

7. Schlussnahmen betreffend theil weise oder gänzliebe Kündigung von 
Anleihen. 

8. Der Abschlnss von neuen Anleihen, soweit derselbe nicht in die 
Kompetenz der Generalversammlung föllt (Art. 30, Ziff. 3) und es 
sich nicht um bloss vorübergehende Anleihen handelt, welche den 
Betrag von 2 Millionen Franken nicht übersteigen. 

9. Die Entscheidung über das Trace, soweit es sich um die Hauptrich- 
tung der Bahn handelt, und über die Lage der Bahnhöfe. 

10. Die Genehmigung von Verträgen, welche auf den Bau der Bahn 
Bezug haben und mehr als zwei Millionen Franken betreffen, oder 
welche mit Regierungsbehörden oder Eisenbahngesellschaften abge- 
schlossen werden und wichtigeren Inhaltes sind, wobei jedoch die 
der Generalversammlung zukommenden Rechte (Art. 30) vorbehalten 
bleiben. 

11. Die Aufstellung der Tarife für den Personen- und Gütertransport, 
soweit sie einen normalen und nicht bloss einen vorübergehenden 
oder ansnahmsweisen Charakter haben. 

12. Die Aufstellung des Regulativs für den Reservefond (Art. 19). 

13. Die Bestimmung der dem Reservefond jedes Jahr gutzuschreibenden 
oder zu enthebenden Beträge und die Festsetzung der den Aktio- 
nären auszuzahlenden Dividenden. 

14. Die Vorlage des Geschäftsberichtes und der Jahresrechnung an die 
Greneralversammlung. 

15. Die Antragstellung an die Generalversammlung über die sämmtlicheu 
Schlussnahmen, welche derselben gemäss Art. 30, Ziff. 2—8 zustehen. 

16. Die Behandlung von Gegenständen, welche zwar in die Kompetenz 
der Direktion fallen würden, die aber die letztere aus besondem 
Gründen dem Verwaltungsrathe zur Entscheidung vorzulegen für 
angemessen erachtet. 

Art. 53. 

Der Direktion liegen alle Verrichtungen zur Verwirklichung des? 
GeseHschaftszweckes ob, welche nach den Statuten zulässig und durch die- 
selben nicht der Generalversammlung oder dem Verwaltungsrathe zuge- 
schieden sind. 
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Sie hinterbringt dem Verw^lttingsrathe Anträge über die Schloss- 
nahmen, die er gemüss Art. 52, Ziff. 3—14 zu fassen und über die 
Vorschläge, die er nach Art. 52, Zifif. 15 der Generalversammlung zu 
machen hat, oder nach Art. 30, Ziff. 9 an dieselbe gelangen lässt. Der 
Verwaltnngsrath kann nur nach eingeholtem Gutachten der Direktion 
solche Schlussnahmen fassen, beziehungsweise derartige Vorschläge der 
Generalversammlung vorlegen. 

Die Direktion vollzieht die von der Generalversammlung und dem 
Verwaltungsrathe gefassten Beschlüsse. 

Sie vertritt die Gesellschaft nach aussen. 

Art. 54. 

Bei Beschlüssen, die der Verwaltnngsrath zu fassen, sowie bei Wahlen, 
die er zu treffen hat, entscheidet die absolute Mehrheit der abgegebenen 
Stimmen. 

Der Präsident ist stimmberechtigt. Wenn die Stimmen inne stehen, 
so gibt, falls es sich um Beschlüsse handelt, seine Ansicht den Ausschlag. 
Bei Wahlen entscheidet das Loos. 

Art. 55. 

Wenn die Direktion vollzählig ist, so entscheidet bei Beschlüssen und 
Wahlen die Mehrheit der Stimmen. Wenn dagegen in einer Sitzung der 
Direktion nur 2 Mitglieder, beziehungsweise Ersatzmänner gegenwärtig 
sind, so bedarf es zu einer gültigen Schlussnahme oder Wahl der Stimmen- 
einhelligkeit derselben. 

Art. 56. 

Mit Mitgliedern des Verwaltungsrathes oder der Direktion dürfen 
weder Bau- noch Lieferungsverträge abgeschlossen werden. 

Art. 57. 

Die Mitglieder des Verwaltungsrathes beziehen über die Vergütung 
der Reisekosten hinaus keine weitem Entschädigungen. 

Art. 58. 

Die Mitglieder des Verwaltungsrathes und der Direktion, sowie die 
Beamteten der Gesellschaft haften der letztern für gewissenhafte Geschäfts- 
führung. 

Dagegen entsteht für sie keinerlei persönliche Verpflichtung gegen- 
über von Dritten, so lange sie sich innerhalb der Schranken der Statuten 
und der statutengemUssen Vorschriften der Gesellschaftsorgane bewegen. 
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Art. 59. 

Alle von den Gesellschaftsbehörden statutengemäss gefassten Beschlüsse 
und alle Verfügungen der Direktion und der Beamtungen, welche sich im 
Bereiche der diesen Stellen durch statutengemässe Vorschriften der Ge- 
sellschaftsorgane eingeräumten Kompetenz bewegen, sind für die Gesell- 
schaft verbindlich. 

V. Sitz der Gesellschaft 

Art. 60, 
Der Sitz der Gotthardbahn-Gesellschaft ist in Luzern. 

VI. Dauer der Gesellschaft 

Art. 61. 

Unter Vorbehalt des dem Bande und den Kantonen zustehenden 
Bechtes, das Gotthardbahnnetz auf dem Wege des Rückkaufes an sich zu 
ziehen, und unbeschadet den Bestimmungen, welche in den Art. 2 und 30 
der gegenwärtigen Statuten enthalten sind, erstreckt sich die Dauer der 
Gotthardbahn-Gesellsehaft auf den gleichen Zeitraum, auf welchen die 
Konzessionen für das Gotthardbahnnetz eHheilt sind, nämlich auf 99 Jahre, 
von dem Zeitpunkte der Eröffnung des grossen Gotthardtunnels an ge- 
rechnet. Wie aber in den Konzessionen auf den Ablauf dieses Zeitraumes 
eine Erneuerung derselben nach Mitgabe dannzamal zu treffender Ueber- 
einkünfte in Aussicht genommen ist, so soll auch der Gotthardbahn-Ge- 
Seilschaft vorbehalten bleiben, die Dauer ihres Bestandes über jenen Zeit* 
punkt hinaus auszudehnen. 

Vit Bekanntmachungen an die Aktionäre, beziehungsweise die in den 

Generalversammlungen Stimmberechtigten. 

Art. 62. 

Die Bekanntmachungen, welche an die Aktionäre und an die übrigen 
in den Generalversammlungen Stimmberechtigten erlassen werden müssen, 
sind in diejenigen Zeitungen, welche als Publikationsorgane der Gotthard- 
I)ahn-Ge8ellschafb bestimmt und als solche in dem Bund, der Neuen Zürcher 
Zeitung, den Basler Nachrichten, dem Luzerner Tagblatt, der Gazzetta 
Ticinese, dem Journal de Genöve, dem Deutschen Reichs- und K. Preus- 
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sischen Staatsanzeiger, der Berliner Börsenzeitung, der Nationalzeitung, der 
Kölnischen Zeitung, dem Aktionär, dem Frankfurter Journal, dem Coniere 
italinno, dem Pungolo (Mailand), der Gazzetta di Genova, dem Pungolo 
di Napoli, dem Diritto und der Gazzetta del popolo öffentlich ausgekttndet 
werden, einzurücken. Veränderungen in den Publikationsorganen der Ge- 
sellschaft sind jeweilen in diesen selbst zu öffentlicher Kenntniss zu bringen. 
Die Bekanntmachungen gelten durch die Einrückung in die solcher 
Massen ausgekündeten Publikationsorgane der Gesellschaft als gehörig er- 
lassen, sind unter dieser Voraussetzung ftlr alle Betheiligten rechtsver- 
bindlich und begründen den Eintritt der nach den Vorschriften der gegen- 
wärtigen Statuten mit den Aufforderungen verbundenen Rechtswirkungen 



VIII. Streitigkeiten. 

Art. 63. 

Alle Rechtsstreitigkeiten, welche sich zwischen den verschiedenen Qe- 
sellschaftsorganen oder zwischen einzelnen Aktionären, beziehungsweise 
Stimmberechtigten der Generalversammlung oder zwischen Gesellschafts- 
organen und einzelnen Aktionären, beziehungsweise Stimmberechtigten der 
Generalversammlung, über Fragen, welche die Angelegenheiten der Ge- 
sellschaft betreffen, ergeben, werden schiedsgerichtlich ausgetragen. 

Art. 64. 

Das Schiedsgei*icht wird so zasammengesetzt , dass jeder Theil einen 
Schiedsrichter erwählt und von den so ernannten beiden Schiedsrichtern 
ein Obmann l>ezeichnet wird. Ist hinsichtlich der Wahl des Obmanns 
eine Einigung nicht erzielbar, so soll das Bundesgericht oder, wenn das- 
selbe nicht versammelt ist oder sein Zusammentritt nicht unmittelbar be- 
vorsteht, der Präsident des Bundesgerichtes ersucht werden, einen Dreier- 
vor^chlag für die Obmannstelle zu bilden. Sodann streicht zuerst die 
klagende und hernach die beklagte Partei je einen der drei Vorgeschla- 
genen. Der Uebrigbleibende ist Obmann des Schiedsgerichtes. 

Art. 65. 

Sollte der Beklagte binnen 14 Tagen nach einer von Seite des Klä- 
gers an denselben ergangenen Auffordening entweder seinen Schiedsrichter 
nicht gewählt oder aus dem Dreiervorschlage für die Obmannstelle einen 
der Vorgeschlagenen nicht gestrichen haben, so ist der Kläger befugt, den 
l'räsidenten des Obergerichtes desjenigen Kantons, in welchem die Gott- 
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hardbahn-Gesellschafl ihren Sitz hat, zu ersuchen, Namens des säumigen 
Beklagten za handeln. 

Art. 66. 

Jeder Aktionär, beziehongs weise Stimmberechtigte der 6enei*a] Ver- 
sammlung, welcher bei einem Rechtsstreite der in Art. 63 bezeichneten 
Art betheiligt ist, hat in der Stadt, in welcher sich der Sitz der Gesell- 
schaft befindet^ ein Domizil zu verzeigen, in welchem alle ftir ihn be- { 
stimmten Anzeigen und Ladungen gültig abgegeben werden können. | 

Ünterlässt er dies, so wird von Rechtswegen angenommen, dass er i 

die Kanzlei des Obergerichtes desjenigen Kantons, in welchem die Ge- i 

Seilschaft ihren Sitz hat, als sein Domizil bezeichnet habe. , 

Durch die in solcher Weise ausdrücklich oder stillschweigend erfolgte 
Yerzeigung eines Domiziles unterwirft sich der Betreffende der Gerichts- 
barkeit des Kantons, in welchem sich der Sitz der Gesellschaft befindet 

« 

Art. 67. 

Das Schiedsgericht beurtheilt den streitigen Fall nebst allen damit 
zusammenhängenden Vor- und Zwischenfragen endgültig. 

Die Aussprüche des Schiedsgerichtes können desshalb nicht weiter ge- 
zogen werden. 



•v^yvogAATv 



Verbesserungen. 



Seite 3 Z. 1 v. o. sind die Worte «i. S. d. Gotthardpasses 1860» einzuklammeru. 
» 15 » 5 y. u. ist das eine cund» zn streichen. 
» 37 » 10 V. u. statt Yertheidigung lies Verbindung. 
» 53 unterste Z. sind die Worte einzuschalten c eingesetzt wurde». 
» 58 Z. 5 V. u. statt maassgebend lies massgebend. 
» 68 » 18 y. u. statt Ingenier lies Ingenieur. 
» 81 » 22 y. o. statt Wage lies Waage. 

» 101 » 21 y. u. ist zu lesen: c mit einer yon ihrem Standpunkt ausserordent- 
lich einlässlichcn » etc. etc. 

» 127 » 20 y. n. statt Gott-comit^ lies Gotthardcomite. 

» 159 > 7 y. 0. statt Reseryeyonds lies Reseryefonds. 

» 208 > 5 y. 0. statt Gelpe lies Gelpke. 

» 261 > 2 y. 0. statt Perruzzi lies Peruzzi. 

» 304 » 6 y. 0. statt günztigen lies günstigen. 



i 



V3 








l™ 035 267 504 



A 







f:*fi^? 






